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W enn unsere sozialistische 
Wehrorganisation den 
Delegierten des X. Parteitages 
der SED berichten kann, daß 
die GST den ihr von der Partei 
der Arbeiterklasse übertrage¬ 
nen Auftrag in Ehren erfüllte, 
so stehen hinter diesen weni¬ 
gen einschätzenden Worten 
Aktivitäten und Leistungen 
Hunderttausender Mitglieder 
unserer Organisation. In dieser 
Bilanz aus fünf Jahren ist auch 
die Entwicklung unserer Mo¬ 
dellsportartenenthalten, deren 
Mitgliederzahl sich seit dem 
VI. Kongreß um 35 Prozent 
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Oer Bergmann Dieter Kasimir arbeitet seit 23 Jahren unter Tage. Gute Arbeit findet in 
unserem Staat auch hohe Anerkennung: Der Sangerhausener Kumpel ist vielfacher 
Aktivist und Träger des Vaterländischen Verdienstordens in Bronze 

Ein 

»SGGmnnn« 



700 m 

unter der Erde 



„Da stunden die Bergkleutte 
auff!". notierte der Mansfelder 
Chronist Cyriakus Spangen¬ 
berg im Jahre 1507. Hatte doch 
eine „unziemliche Bruder¬ 
schaft" gewagt, sich zur ersten 
illegalen Organisation der 
Bergleute zusammenschlie¬ 
ßen zu wollen. Als dann noch 
während des Bauernkrieges 
auch ein Teil der Bergknappen 
dem Aufruf Thomas Müntzers 
folgte und sich mit den auf¬ 
ständischen Bauern vereinigte, 
wurde er von den Horden des 
Grafen Albrecht von Mansfeld 
blindwütig niedergemetzelt 
Denn ein Bergmann hatte, so 
wollte es die vom Herrscherim 
Südharzer Land „gottge- 


Über Tage verbringt Dieter 
Kasimir seine Freizeit in „sei¬ 
ner" Sektion. Dort ist er nicht 
nur ein hervorragender Aus¬ 
bilder, sondern auch ein guter 
Leiter der GST-Sektion, die 
1979 mit der höchsten Aus¬ 
zeichnung unserer Organi¬ 
sation geehrt werden konnte 
Fotos: Kannhäuser 


wollte" Ordnung: groß, stark 
und dumm zu sein ... und 
natürlich seinen Reichtum und 
damit seine Macht zu vergrö¬ 
ßern. Denn schon um 1500 
gehörten dem Mansfelder Gra¬ 
fen 150 Städte und Dörfer und 
das, was über und unter der 
Erde geerntet wurde: Korn und 
Vieh, Kupfer und Silber. 

So blieb alles jahrhunderte¬ 
lang im Mansfelder Land: Das 
Kupfer mehrte den Reichtum 
der Grafen und später der 
Handelsleute, für die Lohn¬ 
knechte dagegen reichte es 
gerade zum Überleben. Es gab 
erbärmliche Arbeitsbedingun¬ 
gen in der finsteren Enge des 
Schachtes, wo man, auf dem 
Bauche liegend, den harten 
Schiefer mit Hacke, Schlegel 
und Keil brach. Man nannte es 
das „Schwarze Mansfeld". 

Rote Fahnen 
im Mansfelder Land 

Vierhundert Jahre später, im 
Jahre 1909, kündigten die 
Konzernherren allen Bergleu¬ 
ten, die dem Bergarbeiterver¬ 
band oder der Sozialdemokra¬ 
tischen Partei angehorten. 
Man wollte die ersten schüch¬ 
ternen Anfänge einer or¬ 
ganisierten revolutionären Ar¬ 
beiterbewegung zerschlagen. 
Da geschah das Unerwartete: 
In einem sechswöchigen Mas¬ 
senstreik kämpften die Kumpel 
für das Recht auf eine Organi¬ 
sation. 

Diese neue politische Qualität 
im Kampf der Bergleute be¬ 
währte sich auch bei den März¬ 
kämpfen des Jahres 1921, die 
vom Mansfelder Revier ihren 
Anfang nahmen, und führte bis 
zu den großen Klassenausein¬ 
andersetzungen im Jahre 1930, 
wo zwei Sommermonate lang 
über dem Mansfelder Land die 


Roten Fahnen wehten... Die¬ 
ser von der kommunistischen 
Partei organisierte und ge¬ 
führte Kampf gegen die Lohn¬ 
abbauoffensive der Konzerne 
und den schon erstarkenden 
Faschismus machte auch end¬ 
gültig Schluß mit einer Jahr¬ 
hunderte alten Meinung, der 
des „dummen " Bergmanns. 

Ein neues Adjektiv kam hinzu: 

„Das Rote Mansfeld". 

Und es blieb Rot, selbst in den 
zwölf Jahren des „Tausend¬ 
jährigen Reiches". Die Rettung 
der Fahne von Kriwoi Rog und 
des Lenindenkmals der sowje¬ 
tischen Stadt Puschkin Iheute 
steht es als Symbol des pro¬ 
letarischen Internationalismus 
und der deutsch-sowjetischen 
Freundschaft in Eisleben) sind 
ehrende Zeugnisse der Wider¬ 
standskraft der Mansfelder 
Arbeiter. 

Erst 750 Jahre später, nach¬ 
dem die Bergleute Nappian 
und Neuke 1199 als erste auf 
dem Kupferberg bei Hettstedt 
ihre Schächte in die Erde teuf¬ 
ten, wurden die Mansfelder 
Kumpel die Herren der 
Schächte und Hütten. Und sie 
mußten ein trauriges Erbe 
antreten. Die Flöze waren 
während des Krieges ausge¬ 
raubt, die Technologie total 
veraltet... Doch Kupfer be¬ 
deutete damals Strom, Licht, 
Energie... und die Mansfelder 
Kumpel machten das schein¬ 
bar Unmögliche möglich... 
Der wertvolle Rohstoff wurde 
durch Aufschluß neuer Feldes¬ 
teile im Raum Sangerhausen 
und durch die Entwicklung und 
den Einsatz neuer Abbau- und 
Fördertechnik gewonnen. 
Heute steht Kupfer für weitaus 
mehr, u. a. auch für Zulieferer¬ 
zeugnisse der Mikroelektronik. 
So stellten sich die Kumpel des 
VEB Mansfeld Kombinat „Wil¬ 


helm Pieck" an die Spitze der 
Wettbewerbsinitiative des 
X. Parteitags der SED und 
schrieben im Januar 1981 an 
Erich Honecker: „Wirerkennen 
sehr gut, daß es in den 80er 
Jahren um Großes geht, wofür 
es Gmßes zu vollbringen gilt. 
Unter der Losung: .Das Beste 
zum X. Parteitag! Alles zum 
Wohle des Volkes!' wollen wir 
durch neue schöpferische Ar¬ 
beitstaten einen noch größe¬ 
ren Beitrag zur Stärkung der 
Wirtschaftskraft unserer Repu¬ 
blik leisten. Wir wissen, daß 
gerade in der gegenwärtigen 
internationalen Situation von 
der unablässigen Stärkung der 
Macht der Arbeiter und Bauern 
weitere Erfolge der sozialisti¬ 
schen Revolution und die Wirk¬ 
samkeit unseres Beitrages für 
den Frieden abhängen." 

Mit einem dieser Kumpel bin 
ich verabredet. 

Ein Beruf 

mit Kollektivgeist 

Auf dem Bahnhofsvorplatz in 
Sangerhausen steht Dieter 
Kasimir, ein großer, kräftiger 
Mann, so wie ich mir einen 
Bergmann vorstelle. In den 
ausgeprägten Zügen seines 
Gesichtes kann man etwas von 
der Härte seines Berufes lesen, 
und die wachen, braunen 
Augen geben sich erst keine 
Mühe, das Alter zu verbergen: 
Vor wenigen Tagen ist er ge¬ 
rade 44 Jahre jung gewor¬ 
den... 

Ein herzlicher Händedruck der 
keinen Gast abweist, und ein 
„Glück auf!" zum Gruß, und 
schon schlendern wir gemäch¬ 
lich zur Altneubau-Wohnung in 
einer Stadtrandsiedlung, wie 
sie vielerorts nach dem Kriegs¬ 
ende entstanden. Der Name 
der Straße symbolisiert ein 
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Scharnhorst-Orden 
für Generalleutnant Teller 

ln Würdigung hervorragender Verdienste bei der Stärkung 
der Landesverteidigung der DDR wurde dem Vorsitzenden 
des Zentralvorstandes der GST, Generalleutnant Günther 
Teller, anläßlich des 2S. Jahrestages der Nationalen Volks¬ 
armee die höchste militärische Auszeichnung der DDR, der 
Schamhorst-Orden, verliehen. 

Mit dem Kampforden „Für Verdienste um Volk und Vater¬ 
land" in Gold wurden die Stellvertreter des Vorsitzenden des 
Zentralvorstandes der GST Generalmajor Gerhard Baustian 
und Öfterst Rolf Pitschel ausgezeichnet. 

Der Scharnhorst-Orden, 1966 in einer Stufe gestiftet, wird 
vom Vorsitzenden des Nationalen Verteidigungsrates ver¬ 
liehen. Der Orden ist ein mit Strahlen unterlegter fünfeckiger 
Stern, dessen Medaillon Scharnhorsts Porträt zeigt. Er wird 
an einer fünfeckigen, mit blauem Band bezogenen Spange 
getragen. 

Der Kampforden „Für Verdienste um Volk und Vaterland" 
wurde ebenfalls 1966 in den drei Stufen Gold, Silber und 
Bronze gestiftet und wifd vom Minister für Nationale Ver¬ 
teidigung verliehen. 


ganzes Programm, auch heute 
noch Mittelpunkt sozialpoliti¬ 
scher Maßnahmen: Straße des 
Aufbaus. 

Ich werde in die Wohnküche 
geführt. Frau Kasimir rückt mir 
freundlich einen Stuhl zurecht 
und deckt blitzschnell den 
Tisch mit einem Berg verschie¬ 
dener Würste. „Vom selbst¬ 
geschlachteten Schwein!“, 
vermerkt Dieter Kasimir stolz. 
Und diese Freude am „Selbst¬ 
gemachten" schmeckt man 
auch... 

Es wird gut und kräftig ge¬ 
gessen bei den Kasimirs... 
Noch vor fünf Jahrzehnten sah 
es in einer Bergmannsfamilie 
anders aus. In einem Urantrag 
der KPD, der die Unterschrift 
Wilhelm Pieck's trägt, heißt es 
1926 an den preußischen 
Landtag: „Die soziale Lage und 
der Gesundheitszustand der 
arbeitenden Bevölkerung des 
Mansfelder Bergbau- und 
Hüttengebietes ist außeror¬ 
dentlich ungünstig... in zahl¬ 
reichen Fällen müssen die 
Kommunalverwaltungen lau¬ 
fend Arbeitern der Mansfeld 
AG Unterstützungen zahlen, 
damit diese nicht verhun¬ 
gern...“ 

Nachdem ich alles über die 
Zutaten einer richtigen Wurst 
erfahre, darf ich meine Fragen 
nach seinem Leben stellen. Die 
Antworten sind kurz. Stich¬ 
worte, Daten, hin und wieder 
von Frau Kasimir ergänzt... 
Seit 23 Jahren arbeitet Dieter 
Kasimir unter Tage, er lernte 
erst den Beruf eines Formers, 
ging freiwillig zum Schutz un¬ 
serer Republik zur KVP und 


begann 1958 im Bergbau als 
Füller. 1960 machte er seinen 
Hauerschein, und 1961 wurde 
er schon als Jugendbrigadelei¬ 
ter eingesetzt— er erinnert sich 
gerne. Sie w~ren damals ein 
gutes Kollektiv und hatten 
jahrelang im Wettbewerb des 
Kombinats die Nase vom. Wie 
oft sie Bester im Wettbewerb 
waren und er mit dem Ehren¬ 
titel eines Jungaktivisten aus¬ 
gezeichnet wurde, hat er nie 
gezählt. Die Männer der Bri¬ 
gade „Werner Seelenbinder ", 
die in ihrer Freizeit leiden¬ 
schaftlich boxten und Fußball 
spielten, waren nicht nur für 
ihre guten Arbeitsergebnisse 
im „Hundestreb " bekannt, 
auch so mancher Neuerervor¬ 
schlag stammte von ihnen (bis 
jetzt hat Dieter Kasimir schon 
30 Vorschläge eingebracht). 
„Ich weiß nicht, ob es noch 
einen Beruf gibt, in dem so ein 
Kollektivgeist herrscht wie bei 
uns unter Tage. Seemann viel¬ 
leicht. — Deshalb bin ich gerne 
Bergmann und in meiner Frei¬ 
zeit .Seemann' bei den GST- 
Schiffchenbauem..." 

Heute arbeitet der Spezial¬ 
hauer Ivergleichbar mit dem 
Meister in der Industrie) seit 
6 Jahren als Vorrichter im 
Streckenvortrieb. 

Sein Arbeitstag ist die Nacht. 
So muß manchmal am Tage 
„schneller " geschlafen wer¬ 
den, damit noch einige Stun¬ 
den Freizeit herausspringen. 
Freizeit die er für „seine“ 
28 Mann starke Sektion mit 
der Vorliebe für FSR-Renn- 
boote braucht für seine Funk¬ 
tion als Trainer der DDR- 


Auswahlmannschaft in diesen 
Bootsklassen und für das Tüf¬ 
teln mit neuer Technik in den 
Modellen. Aber seine Frau 
hilft so gut und so viel wie 
möglich ... kann sich aber 
darüber aufregen, wenn Dieter 
nicht pünktlich aus der Werk¬ 
statt heimkommt... 

Spitzenleistungen müssen 
erarbeitet werden 

Es ist drei Minuten nach halb 
fünf. Geschafft! 60 bis 
80 Tonnen Gestein sind in 
einer Nachtschicht abzuspren¬ 
gen und mit der Schrappan¬ 
lage wegzufüllen, damit die 
Tagesschichten mit dem wei¬ 
teren Abbau des Flözes un¬ 
gehindert vorankommen kön¬ 
nen. Die hohe Luftfeuchtigkeit 
und die salzhaltige Luft lassen 
das Atmen schwer werden. 

,. Noch ist die Schaufel nicht im 
Museum!", und die Hose und 
das Hemd kleben schweiß¬ 
gebadet am Körper, das Ge¬ 
sicht ist dreckverschmiert 
Nachdem das Schrappgefäß 
abgestellt und die Schläuche 
weggehängt wurden, kann die 
ordnungsgemäße Übergabe 
des Werkzeugs erfolgen. 
Wenn man allgemein sagt, 
Ordnung und Sauberkeit sei 
das halbe Leben — im Berg¬ 
bau kann es das ganze sein. So 
hat Dieter Kasimir — wie jeder 
Bergmann vor Ort — im 
Streckenvortrieb eine hohe 
Verantwortung zu tragen. Die 
Strecken müssen sauber aus¬ 
gebaut werden, sichern sie 


doch das Gebirge ab, damit es 
nicht nachbrechen kann. 

Noch ein kontrollierender Blick 
zurück, und er geht mit seinen 
Kumpeln zum Personenzug, 
der sie 9 Kilometer unter Tage 
zum Förderkorb bringen wird. 
Das sind eine dreiviertel 
Stunde Fahrzeit, Zeit genug für 
Diskussionen mit den Genos¬ 
sen. Der Parteigruppenorgani¬ 
sator Dieter Kasimir braucht 
nicht lange zu warten, bis die 
Gespräche in Gang kommen. 
Der 81er Plan sieht hohe 
Steigerungsraten vor, und die 
Kumpel des Kombinats hatten 
sich in einem Brief an den 
Generalsekretär des ZK der 
SED für eine Tagesproduktion 
zusätzlich bis zum X. Parteitag 
verpflichtet. Das stellt an jeden 
Kumpel hohe Anforderungen 
im sozialistischen Wettbewerb 
und erlaubt „kein Durchhän¬ 
gen". 

So bleibt kein Problem un¬ 
ausgesprochen, das ist Berg¬ 
mannsart. 

Der Satz „Da stunden die 
Bergkleutte auff!" hat heute 
einen neuen, anderen Sinn 
bekommen, wenn man weiß, 
daß die Kumpel im Roten 
Mansfeld sich an die Spitze 
der Parteitagsinitiative unse¬ 
res Landes stellen und ihr Be¬ 
stes zum X. Parteitag der SED 
geben. Auch der Mansfeld- 
Kumpel, der Parteigruppenor¬ 
ganisator und der GST- 
Modellsportler Dieter Kasimir 
hat mit seiner fleißigen Arbeit 
großen Anteil daran. 

Bruno WoNtmann 
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„Ich weiß nicht ob es noch einen Beruf gibt in dem so ein 
Kollektivgeist herrscht wie bei uns unter Tage. Seemann viel¬ 
leicht — Deshafc bin ich gerne Bergmann und in meiner Freizeit 
.Seemann' bei den GST-Schiffchenbauem..." 





Neue Funkfernsteueranlage 
von Piko 


Zur Leipziger Frühjahrsmesse stellte der mit Wirkung vom 1. Januar 1981 
gebildete VEB Kombinat Spielwaren durch seinen Produktionsbetrieb VEB 
Piko Sonneberg die neu entwickelte Funkfernsteueranlage „Signal FM 7" 
vor. Die Digital-Proportional-Anlage ist frequenzmoduliert und zeichnet 
sich durch Schmalbandigkeit aus, so daß die 32 international genormten 
Frequenzkanäle des 27-MHz-Bandes bei verringerter Störempfindlichkeit 
genutzt werden können. 

Der Sender kann wahlweise als Handsender sowie mit Umhangeriemen 
benutzt werden. Beide Kreuzsteuerknüppel sind trimmbar und lassen sich 
von neutralisierender Funktion auf Feinrastung umstellen. Die kurzen 
Griffe können gegen mitgelieferte lange Griffe ausgewechselt werden. Die 
Zuordnung der Kanäle 1 bis 7 auf die Bedienelemente ist frei wählbar. 
Zum Aufladen der Akkus des Senders dient eine Diodenbuchse, die gleich¬ 
zeitig auch als Anschluß für den Lehrer-Schüler-Betrieb genutzt werden 
kann. Die Edelstahlantenne von 1,5m Länge ist über ein Kugelgelenk 
schwenkbar angebracht. Empfänger und Dekoder befinden sich in einem 
Gehäuse. Die Stirnseite enthält die erforderlichen Miniatursteckbuchsen 
zum Anschließen von 7 Servos sowie der Stromversorgung. Der Ser- 
v overstärk er in integrierter Schaltungstechnik ist im Servo untergebracht. 
In unserer nächsten Ausgabe stellen wir die neue Funkfemsteueranlage 
„Signal FM 7“, deren Produktion noch im ersten Halbjahr 1981 anlaufen 
soll, ausführlich vor. 

Wahrend die „Signal FM 7" von Piko gehobenen Ansprüchen an die Funk¬ 
fernsteuerung gerecht wird, dient die ebenfalls in Leipzig vorgestellte 
Ultraschall-Anlage des VEB Spielzeugland Mengersgereuth-Hämmern in 
zwei Ausfuhrungen zur drahtlosen Steuerung von Spielzeugmodellen. 
Grundbaustein UltraschalM -Kanal-Femsteuerung und Grundbaustein 
Ultraschall-2-Kanal-Fernsteuerung bestehen aus dem Sender, dem Emp¬ 
fänger sowie der Rudermaschine. Beide Anlagen haben bei Landfahr¬ 
zeugen eine Reichweite von 8 Metern und bei Wasserfahrzeugen eine 
Reichweite von 150 Metern Man kann mit ihnen den Fahrmotor ein- und 
ausschalten, Vor- und Rückwärtsfahrt sowie Links- und Rechtslenkung 
bestimmen. 

Maße: (I-Kanal-Anlage) 

Sender: 160mm x 150mm x 40mm 
Empfänger: 35 mm x 60 mm 
Rudermaschine: 100 (140) mm x 40 mm x 55 mm 
Maße: (2-Kanal-Anlage) 

Sender: 160 mm x 150 mm x 40 mm 
Empfänger: 100 mm x 60 mm 
Rudermaschine: 55 mm x 34 mm x 20 mm 


Neuer Landeskenner 
für Flugmodelle 

Am 1. November 1980 trat eine Anordnung zum Gesetz über die zivie 
Luftfahrt in Kraft nach der das Staatszugehörigkeitszeichen aus den drei 
Buchstaben DDR besteht und durch die Abbildung der Staatsflagge am 
Leitwerk ergänzt wird. Ausgehend von dieser Anordnung über die Ken¬ 
neränderung für alle bei uns zu gelassenen zivilen Luftfahrzeuge, beschloß 
die Modellftugkommission beim Zentralvorstand der GST, daß die Kenn¬ 
buchstaben DM für Flugmodelle ab sofort durch die Buchstaben DDR 
ersetzt werden. Nach den 3 Kennbuchstaben DDR sind wie bisher der 
Bezirkskenner und die Lizenznummer anzubringen 
Für die Freunde des vorbildähnlichen oder vorbildgetreuen Flugmodell¬ 
baus sind folgende Hinweise aus der oben genannten Anordnung beach¬ 
tenswert: 

Das Staatszugehörigkeits- und das Eintragungszeichen sind einmal auf 
der Unterseite der linken Tragfläche anzubringen, wobei der Abstand der 
Kennzeichen von der Vorder- und Himerkante der Tragfläche gleich sein 
soll. Das Staatszugehörigkeits- und das Eintragungszeichen sind am 
Rumpf entweder beiderseitig zwischen Tragflächen und Leitwerk oder 
beiderseitig an der oberen Rumpfseite hinter den Triebwerk gondeln an¬ 
zubringen. Die Abbildung des Hoheitszeichens (Staatsflagge quer im 
Breiten-Höhenverhältnis 5:3) ist an der oberen Hälfte beider Seiten des 
Seitenleitwerks anzubringen. 
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Solidarität bleibt Herzenssache 

Die GST leistet seit Jahren ihren aktiven Solidaritäts¬ 
beitrag im Rahmen der Solidaritätsbewegung der 
DDR. Seit dem VI. Kongreß der GST 1977 betrugen die 
Solidaritätsspenden der GST-Mitglieder 1,8 Millionen 
Mark. Die Solidaritätsverpflichtung, im Jahre 1980 
einem jungen afrikanischen antiimperialistischen 
Staat ein fahrbares Feldlaboratorium zu übergeben, 
wurde in Ehren erfüllt. 

Vom Solidaritätskomitee der DDR wurde den GST- 
Mitgiiedern für die beträchtlichen Solidaritätsleistun¬ 
gen herzlich gedankt. Wie der Stellvertreter des Vor¬ 
sitzenden des ZV Oberst Willi Baumgardt versichert 
sehe die GST als sozialistische Wehrorganisation 
auch künftig ihre vorrangige Aufgabe darin, ihren 
gesellschaftlichen Auftrag mit immer größerer Effek¬ 
tivität und Qualität zu erfüllen und zugleich mit So¬ 
lidaritätsspenden weiterhin aktiv antiimperialistische 
Solidarität zu üben. 

Für das Jahr 1981 hat die GST die Verpflichtung über¬ 
nommen, an das revolutionäre Afghanistan die Aus¬ 
stattung einer Bildungsstätte zur Ausbildung von 
Kadern als Solidaritätsspende zu übergeben. 


Elektroflug in Finsterwalde 


Angeregt durch die Berichte 
Edwin Hellers über den Elek¬ 
troflug am Mast entstand bei 
der Station Junger Techniker 
und Naturforscher in Finster¬ 
walde eine Elektrofluganlage. 
Sie wird hauptsächlich zu Vor¬ 
führungen in der Feriengestal¬ 
tung sowie bei Schützenfe¬ 
sten, Wohngebietsfesten, bei 
Veranstaltungen in der Station 
und zu anderen Anlässen be¬ 
nutzt. Die Anlage läßt sich von 
einem Kameraden innerhalb 
von 15 Minuten auf- oder ab¬ 
bauen und kann im Koffer¬ 
raum eines beliebigen Fahr¬ 
zeugs transportiert werden. 

Da wir unter den unterschied¬ 
lichsten Bedingungen fliegen, 
werden bei uns die Modelle 
nicht bis ins letzte Detail nach¬ 
gebildet Im Vordergrund steht 
bei uns der Bau vorbildähnli¬ 
cher Modelle. Die Vielzahl der 
Flugzeugtypen reicht von ver¬ 
schiedenen Eindeckern über 
Doppeldecker bis zu Drei- und 
Mehrdeckern. Dazu gehören 
auch zweimotorige Flugzeug¬ 
modelle und das stilisierte 
Modell eines Kampfhub¬ 
schraubers. Da in dieser Mo¬ 
dellgröße der Vortrieb beim 
Hubschrauber durch Verstel¬ 
lung der Rotorblätter nicht zu 
realisieren ist, haben wir den 


Motor 45 Grad geneigt einge¬ 
baut; dieser Kompromiß ist 
eine praktikable Lösung. 

Zu den Modellen, die beson¬ 
deren Spaß bereiten, gehören 
die fliegende Hexe auf dem 
Besenstiel unter Rogalloflü- 
geln sowie ein Modell, wel¬ 
ches vollständig aus Teilen 
des Holzstabilbaukastens zu¬ 
sammengesetzt ist und trotz¬ 
dem beachtliche Flugleistun¬ 
gen erbringt Neben dem 
gleichzeitigen Fliegen zweier 
Modelle, was bei allen Betei¬ 
ligten sehr beliebt ist hat sich 
bei uns auch der Speedflug 
entwickelt. Unter vorgeschrie¬ 
benen Bedingungen (Spann¬ 
weite 500 ± 10 mm, Flächen¬ 
tiefe an der Motorgondel 
70mm, einfaches Fahrwerk 
und frisierter Motor 12 V) ent¬ 
scheiden Konstruktion und 
Bauausführung über die zu 
erreichende Geschwindigkeit. 
Sie liegt mit der nichtverkürz- 
ten Luftschraube 15 x 10 bei 
acht Sekunden und mit einer 
15 x 15-Luftschraube bei et¬ 
was über sieben Sekunden auf 
100m Flugstrecke (10 Runden 
ä 10 m). Das sind etwa 
44,5 km/h bzw. 50 km/h, wo¬ 
bei die Grenzen noch nicht er¬ 
reicht sind. 


Bernd Tilgner 






3. Leistungsschau 
im 

Plastflugzeug¬ 

modellbau 


„Sowjetische Flugzeuge von 
1917 bis zur Gegenwart" ist 
das Thema der 3. Leistungs¬ 
schau im Plastflugzeugmo¬ 
dellbau, die der Luftfahrtklub 
„Otto Lilienthal" der INTER¬ 
FLUG am 23. und am 24. Mai 
1981 im Klubhaus der INTER¬ 
FLUG in Berlin-Schönefeld 
veranstaltet. An der Lei¬ 
stungsschau können alle Mo¬ 
dellbauer, Modellbauklubs 
und Arbeitsgemeinschaften 
aus der DDR und dem soziali¬ 
stischen Ausland teilnehmen. 
Jeder Modellbauer kann bis zu 
fünf Modelle einreichen, bei 
Arbeitsgemeinschaften wird 
die Zahl der kollektiv ausge¬ 
stellten Modelle auf 12 be¬ 
grenzt. Ausstellungsobjekte 
sind Fiugzeugmodelle aus 
handelsüblichen Bausätzen, 
Umbauten oder Neubauten 
aus Ptastteilen im Maßstab 
1:32 bis 1:144. 

Die Modellannahme erfolgt 
am Freitag, 22. Mai 1981, von 
14.00 bis 20.00 Uhr und am 
Sonnabend, 23. Mai 1981, von 
7.00 bis 8.00 Uhr, im Klub¬ 
haus der INTERFLUG Berlin- 
Schönefeld. Danach beginnt 
die Weitung. Die Rückgabe 
der Modelle erfolgt am Sonn¬ 
tag, 24. Mai 1981, von 16.00 bis 
17.00 Uhr. 

Jeder Teilnehmer muß zu je¬ 
dem Modell folgende Unter¬ 
lagen einreichen: 

1. Teilnahmemeldung (form¬ 
los) mit Name, Vorname, Ge¬ 
burtsjahr, Anschrift, Modell, 
Bausatz/Hersteller, Maßstab; 

2. Bauanleitung und Bau¬ 
beschreibungen sowie eine 
ausführliche Dokumentation 
(Beschreibung, Zeichnungen, 
Abbildungen), auf deren 
Grundlage das Modell gebaut 
und bemalt wurde. Diese Un¬ 
terlagen unterstützen die Be¬ 
wertung der Modelle durch die 
Jury. Alle Modellbauer erhal¬ 
ten sie mit den Modellen wie¬ 
der zurück. 

Die Ausstellung wird am 
Sonnabend, 23. Mai 1981, um 
9.00 Uhr offiziell eröffnet. 

H.-J. Mau 


Schülermeisterschaften 

1981 


Flugmodellsport 

Die 7. Schülermeisterschaft der DDR im Flugmodellsport findet vom 
4. Juli (Anreise bis 12.00Uhr) bis zum 6. Juli (Abreise ab 8.00Uhr) in 
Herzberg (Bezirk Cottbus) statt. Ausgeschrieben sind die Klassen 
F1H-S („Pionier" und „Freundschaft"). F1A-S (.Junior" und „Falke") 
sowie F1C-S („Sputnik"). Aus jedem Bezirk sind 3 Wettkämpfer in der 
Klasse F1H-S sowie je 2 in den Klassen F1A-S und F1C-S startberech¬ 
tigt 

Schiffsmodellsport 

Die 7. Schülermeisterschaft der DDR im Schiffsmodellsport findet vom 
13. Mai (Anreise bis 14.00 Uhr) bis zum 17. Mai (Abreise ab 9.00 Uhr) in 
Gusow, Kreis Seelow (Bezirk Frankfurt a.d.O., Meldepunkt: Lager für 
Erholung und Arbeit) statt. Ausgeschrieben sind in der Altersklasse I 
die Klassen DF-I, EX-I und ET. Schüler der Altersklasse II können in 
folgenden Klassen starten: DF, EH-S, EK-S. EU-S. F2-AS, F3-ES, F3-BS, 
F3-VS, FSR-3.5/S, FSR-2.5/LS. F5-F/S. Aus jedem Bezirk sind 12 Wett¬ 
kämpfer startberechtigt, wobei die Belegung der Klassen freigestellt 
ist Jeder Wettkämpfer kann höchstens in zwei Klassen starten. 

Automodellsport 

Die 7. Schülermeisterschaft im Automodellsport findet vom 15. Juli 
(Anreise bis 15.00Uhr) bis zum 19. Juli (Abreise ab 9.00Uhr) in Rog¬ 
gow, Kreis Güstrow (Bezirk Schwerin) statt. Meldepunkt: POS La¬ 
iendorf. Ausgeschrieben sind folgende Klassen: SRC-CM/32.24 (AK I), 
SRC-BS/32,24 (AKII). RC-EBR und EBS (AK II). KS-EBR und E6K (AKI) 
sowie KS-EAR und EAK (AK II). Aus jedem Bezirk sind jeweils 2 Wett¬ 
kämpfer in den Modellkategorien SRC, RC und KS startberechtigt. 
Belegt ein Bezirk eine Modellkategorie nicht, kann er je einen Wett¬ 
kämpfer zusätzlich in den beiden anderen Kategorien nennen. 

Abteilung Modellsport 
im ZV der GST 


NAVIGA- 

Segelregeln 


In den vergangenen Wochen 
wurden die Wettkampfregeln 
der NAVtGA, Ausgabe 1980, 
an die Bezirksvorstände der 
GST ausgeliefert. Bei diesen 
neugedruckten Regeln fehlen 
die Segelregeln der NAVIGA 
sowohl für die Gruppe D als 
auch die der Klassen F5 (siehe 
fehlende Seiten 67 bis 84 und 
117 bis 120). Das ist kein tech¬ 
nisches Versehen, sondern 
dem Umstand zuzuschreiben, 
daß die neuen Wettsegel¬ 
bestimmungen und Wett¬ 
fahrtregeln von der NAVIGA 
noch nicht bestätigt werden 
konnten, obwohl ein Hinweis 
auf Seite 120 unten mitteilt, 
daß diese Sonderausgabe 
1980 (mit Bildern) der Wett¬ 
segelbestimmungen und 
Wettfahrtregeln der NAVIGA 
bereits im April 1980 ver¬ 
öffentlich worden wäre. 

Wie uns das Präsidium des 
Schiffsmodellsportklubs der 
DDR mitteilte, werden diese 
Segelregeln der NAVIGA nach 
ihrer endgültigen Bestätigung 
als Sonderdruck veröffent¬ 
licht. 


Terminkalender Modellsport 


Flugmodellsport 

Pokalwettkampf für Motorsegler (Robotron-Pokal) 
am 16. und 17. Mai 1981 in Sömmerda/Dermsdorf. 
Wettkampfbeginn 10.00 Uhr. Unterkunft ab Freitag 
im KAZ Sömmerda möglich Bitte Modelle für ab¬ 
schließendes Schaufliegen mitbringen. Nennungen 
bis 07. Mai an Kameraden Gemot Ahrens, 5230 
Sömmerda, Hermann-Duncker-Straße48. 
Pokalwettkampf im Fernlenkflug (Salzland-Pokal in 
den Klassen F3A und F3C) am 23. und 24. Mai 1981 
auf dem GST-Modellflugptatz Staßfurt, Hohenerxle- 
bener Chaussee. Nennung bis 05. Mai an GST- 
Bezirksvorstand (Modellsport), 3010 Magdeburg, 
Straße der Jugend 27. 

Pokaiwettkampf im Fernlenkflug (Pokal des Rates 
der Stadt Zerbst in der Klasse F3B. Junioren und 
Senioren) am 30. und 31. Mai 1SH51 auf der Eibaue 
Steutz bei Zerbst. Nennung bis 05. Mai ebenfalls an 
den Bezirksvorstand der GST Magdeburg. Für beide 
Wettkampfe wird Startgeld (10 — Mark Senioren. 
4,— Mark Junioren) erhoben. 

Schiffsmodellsport 

Der 3. Lauf zur DDR-Meisterschaft in den FSR- 


Klassen findet, entgegen anderslautenden Meldun¬ 
gen. wie im Jahreskalender festgelegt, am 9 und 
10. Mai 1981 auf dem Badesee Branitz bei Cottbus 
statt 

Der FSR-Pokalwettkampf in Tanna (Leitenteichel 
FSR 3,5-6.5-15 Jun. und Sen. wurde vom 25. April auf 
den 23. Mai verlegt. Anreise bis 08.00 Uhr. Mel¬ 
destelle: GST-KV Schleiz, Schreberstraße. Baracke 8 


Automodellsport 

SRC-Einladungswettkampf in Burg/Spreewald vom 
30. April bis 02. Mai 1981 für die Altersklassen Schü¬ 
ler. Junioren und Senioren. 

8. DDR-Meisterschaft in den SRC-Klassen vom 13. 

bis 16. Mai 1981 in Windischleuba. Kreis Altenburg, 
für Junioren und Senioren. Ausgeschrieben sind die 
Klassen SRC-A1/32-23, A2/32. A2/24 (nur DDR- 
Motoren) und B (nur DDfi-Motoren). 

RC-Wettkampf in Rabenstein bei Karl-Marx-Stadt 
(Parkplatz Burghotel) am 16. Mai 1981 lAnreise bis 
08.30 Uhr) für die Klassen RC-V1, V2, V3 und RC-EBS. 
Meldungen bis 08. Mai an Kameraden Gunter Birk¬ 
holz, 9043 Karl-Marx-Stadt, Bruno-Granz-Str. 16. 
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F2B-Modeii Ganymed spezial 

Rudolf Lachmann 


Dieses leinengesteuerte Kunstflugmodell wurde in 15jähriger 
Flugpraxis vom Autor getestet. In diesen Jahren hat er durch 
ständige Weiterentwicklung die Grundkonzeption so weit ver¬ 
vollständigt. daß heute ein Modell vorliegt, welches allen in¬ 
ternationalen Anforderungen der Klasse F2B entspricht Mit 
dieser Art von Modellen konnte der Autor in den zurück¬ 
liegenden 15 Jahren fast alle Wettkämpfe in der DOR gewin¬ 
nen, fünfmal DOR-Meister werden und sich bei internationalen 
Veranstaltungen recht erfolgreich plazieren. Das hier als Bau¬ 
plan vorliegende Modell ist also ein Modell für den fort¬ 
geschrittenen Fesselflieger, der gute bis sehr gute Flugleistun¬ 
gen bei Wettkämpfen bringen will. 

Wegen Platzmangels wurden in der Zeichnung einige Details 
weggelassen, die jedoch in dieser Baubeschreibung enthalten 
sind. Außer den Zusammenstellungen und dem Tank ist alles 
im Maßstab 1:1 gezeichnet worden. 


Tragfläche 

Zum Bau eines Flugmodells gehört zunächst ein einwandfreies 
ebenes Hellingbrett. Dieser Helling sollte man größte Auf¬ 
merksamkeit widmen und nur das beste Material verwenden; 
denn ein Verzug während des Bauens bringt unweigerlich eine 
Qualitätseinbuße mit sich, die sich beim Fliegen bemerkbar 
macht. Das Hellingbrett bespannen wir mit weißem Papier oder 
Millimeterpapier. Nun wird der gesamte Umriß mit den Rippen 
aufgezeichnet. Danach befestigt man eine Leiste an der Seite 
der Endleiste so, daß sie mit dem Außenrand 10 mm weiter 
innen steht, als die Umrißlinie es angibt Da die Auflage aber in 
jedem Fall durch die Form der Rippen schräg sein wird, muß 
diese Leiste dem Konus der Rippen angepaßt sein. Natürlich 
gleiche Höhe haltend über dem Hellingbrett! Eine rechteckige 
Leiste bringen wir an der Seite der Nasenleiste so an, daß die 
auf Kante eingebaute Nasenleiste mit der unteren Kante gerade 
noch aufliegen kann. Eine solche Helling hat den Vorteil, daß 
die Tragfläche bis zum Verschieden sowohl in ihrer Normallage 
als auch in Rückenlage verzugsfrei aufliegen kann. 

Jetzt beginnen wir mit der Anfertigung der Musterrippen. Die 
zwei gegebenen Musterrippen werden auf 2 mm dickes Sperr¬ 
holz oder ähnliches übertragen und grob ausgesägt. Danach 
stellen wir die restlichen 15 Rippen in Form von Rechtecken 
entsprechend der Größe als Block zusammen, bringen links 
und rechts die aufgezeichneten Musterrippen an, bohren zwei 
4mm große Löcher in diesen gemeinsamen Block und schrau¬ 
ben zusammen. Danach feilen wir von Musterrippe zu Muster¬ 
rippe. (Achtung: Das Lineal muß überall aufliegen!) In diesen 
Musterrippenblock werden zugleich alle Leisteneinschnitte 
eingebracht. Jetzt sind alle Rippen in der entsprechenden 
Größe vorhanden, und man kann bei einem Bruch diese Rippen 
sehr schnell und präzise erneuern. Beim Neubau werden natür¬ 
lich alle Rippen aus entsprechendem Balsa nach diesen Muster¬ 
rippen mit dem Balsamesser ausgeschnitten. 

Danach fertigen wir alle Einzelteile laut Plan für die Tragfläche 
an. Dann leimen wir die Verstärkung T27 auf die linke Wurzel¬ 
rippe auf und stellen den Steuerhebel mit seinen Teilen T26, 
T28, T40, T46, T47 und T48 zusammen. Beim Zusammenbau 
wird mit Duosan, Kittifix, Mökofix oder ähnlichem geleimt. 

Die Endleiste T20 befestigen wir auf der schrägen Unterlage mit 
Stecknadeln. Danach übertragen wir mit einem Winkel die 
einzelnen Rippenabstände auf die Balsaleiste und geben an 
diese Stellen Leim. Darauf werden die Rippen gesetzt und von 
hinten mit Stecknadeln gehalten. Dann leimen wir die Nasen¬ 
leiste T19 ein. Wir beginnnen mit den beiden Mittelrippen TI 
und enden mit der Rippe TI7. Der Steuerhebel wird zu Beginn 
komplett eingebaut, ebenfalls die zwei Hilfsrippen mit dem 
Fahrwerksanschluß (T43). Das Anschlußstück T44 (Fahrwerk) 
wird auf die Hilfsrippe T43 auf geschraubt. Ist die Tragfläche so 



aufgebaut und alles ausgewinkelt, können die beiden Haupt¬ 
holme T18 eingebaut und verleimt werden. Anschließend 
kommen die Randbogenmittelplatten dran. Das Blei nicht ver¬ 
gessen! Ist alles gut getrocknet, so werden die Stecknadeln an 
der Endleiste entfernt und die zweite Endleiste T20 und die 
Abschlußleiste T21 angeleimt. (Tragfläche mit Stecknadeln 
durch beide Endleisten T20 aut dem Hellingbrett testhalten!) 
Dann werden die nach innen führenden Steuerdrähte ein¬ 
gebaut, verlötet und die Randbogen durch die Beplankung T23 
und T24 fertiggestellt. Jetzt befestigen wir die Füllstucke T53, 
die Nasenbeplankung T30 und die Rippenbeplankung T50. Bei 
allen Beplankungen haben sich die Klebstoffe Reinalit oder 
Chemikal bewährt, da diese Kontaktkleber das viele Klammern 
erübrigen. Ist alles gut getrocknet, so wird die Tragfläche auf 
den Rücken gelegt und ebenfalls beplankt. Darauf arbeiten wir 
die Schlitze für die Flapscharniere in die Abschlußleiste T21 
ein. 

Zum Abschluß wird alles sehr gut mit feinem Schleifpapier 
verschliffen und an einem trockenen Platz aufgehängt. 

Höhenleitwerk 

Wir fertigen uns zunächst wieder eine Umrißskizze an und 
befestigen sie auf dem Hellingbrett. In der Mitte ist dafür ge¬ 
nügend Platz, so daß wir keine Veränderung vornehmen müs¬ 
sen. Die Endleiste der Dänrpfungsfläche Hl und die Nasenleiste 
der Ruder H7 werden mit Stecknadeln direkt auf dem Helling¬ 
brett festgesteckt Die Nasenleiste H2 erhält eine Unterlage 
von 3mm und die Endleiste der Dämpfungsfläche H8 eine 
solche von 3,5 mm. Danach werden die Rippenabstände auf die 
Leisten übertragen, die Leisten abgenommen, eingesägt und 
wieder aufgelegt. Anschließend bringen wir die einzelnen La¬ 
mellen H4 und H9 auf entsprechende Länge und leimen sie ein. 
Darauf wird die Randleiste H3 eingeleimt. Nach dem Trocknen 
muß alles sauber verschliffen und die Mittelbeplankung H5 
eingearbeitet werden. Wir verleimen und arbeiten die Schlitze 
für die Scharniere ein. Dann werden die Durchbrüche für die 
Verbindungsachse Höhenruder hergestelllt und alles, d.h. 
Scharniere und der Steuerhebel mit Verbindungsachse, mit 
EP 11 oder Kalloplast eingeleimt. Das so entstandene Höhen¬ 
leitwerk ist einbaufertig. 


Da der Bauplan eine Seitenschablone für RI im Maßstab 1:1 
nicht zuläßt, habe ich versucht, alle Maße, die für die Eigen¬ 
herstellung erforderlich sind, darzustellen. Wichtig ist dabei, 
daß die Mittellinie Profil und Leitwerk sowie die Unterkante 
Motorträger von der Seite gesehen parallel zu einander ver¬ 
laufen müssen. Die angegebenen Maße vor der Tragflache 
richten sich nach dem verwendeten Motor (Gewichtsfrage!), 



ebenfalls die Draufsicht der Motorträger R15. Die Lange zwi¬ 
schen R6 und R8 sollte jedoch 240mm nicht übersteigen. 
Schablonen sollten ebenfalls von den Rumpfspanten R6 bis R14 
sowie von den Motorträgern hergestellt werden. Bei einem 
Zweitbau wäre das eine große Arbeitserleichterung. 

Ist nun alles vorhanden, so werden die Einzelteile nach den 
Schablonen hergestellt. Vor dem Zusammenbau wird R17 auf 
R14 aufgenäht und verleimt Die Rumpfseitenteile erhalten 
innen zwischen R7 und Ende Motorträger eine Sperrholz- 
beplankung von 1 mm (R21). 

Sind alle Einzelteile angefertigt worden, so kann mit dem Ein¬ 
leimen der Motorträger in die Spanten R7 und R8 begonnen 
werden. Ein weißer Bogen Papier mit der Entfernung der 
Spanten wirkt dabei oft Wunder. Sind so alle Vorbereitungen 
getroffen, kann der Zusammenbau beginnen. Dazu wird das 
vorhandene Hellingbrett vollkommen abgeräumt, mit Papier 
bespannt und mit einer Mittellinie längs des Brettes für die 
Rumpfspanten sowie einer Linie für die Endleiste der Tragflä¬ 
che im rechten Winkel versehen. 

Beide Rumpfseitenwände RI schieben wir vom Randbogen 
aus auf die Tragfläche bis an die überstehenden Fahrwerks¬ 
stümpfe, schneiden das Balsa in der Größe der überstehenden 
Stümpfe mit dem Balsamesser aus der Seitenwand sauber 
heraus und schieben die Seitenwände über diese Stümpfe zur 
Mitte der Tragfläche hin. Vorteilhaft ist es dabei, wenn die 
Schnitte schräg ausgeführt werden, da dadurch dig gleichen 
Teile wieder eingeleimt werden können. Solange noch alles 
etwas beweglich ist, muß jetzt die Verbindungsachse mit dem 
Steuerhebel/Flap eingefädelt werden. Später kommt man da 
nicht mehr heran. Ist dies geschehen, wird der Rumpf längs der 
Mittellinie auf dem Rücken liegend eingerichtet und mit Gum¬ 
miringen befestigt. Die Tragfläche richten wir ebenfalls nach 
der im rechten Winkel geschnittenen Linie ein. Danach werden 
die Spanten eingesetzt, alles noch einmal auf Parallelität und 
Winkligkeit überprüft und festgeleimt 
Nach dem Trocknen kann der Rohbau abgenommen werden; 
und nachdem die Steuerstange im Steuerhebel des Leitwerks 
eingebaut wurde, kann das ganze Höhenleitwerk aufgeleimt 
werden. Dabei ist zu beachten, daß das Höhenleitwerk zur 
Rumpflängsachse in jeder Lage parallel sitzt. Jedes Steuer¬ 
gestänge ist durch ein 3-mm-Gewinde gesichert und verlötet. 
Eine Leichtgängigkeit der Steuerung muß unbedingt erreicht 
werden. Danach können die Flaps, die ähnlich wie das Höhen¬ 
leitwerk hergestellt wurden, mit Epasol 11 oder Kalloplast R 
vom VEB Spezialchemie Leipzig eingeleimt werden. 

Das nun schon sehr weit fortgeschrittene Flugmodell wird in 
folgender Reihenfolge komplettiert: R20, R3 und R16 sind mit 
Kalloplast aufgeleimt. Darauf wird R2 auf den Rumpf oben mit 
Stecknadeln aufgesetzt, und die Außenkonturen werden grob 
verschliffen. Ist dies geschehen, wird das Teil abgenommen 
und ausgehöhlt. Es bleibt eine Wandung von 3 mm Stärke 
stehen. 

Vor dem Aufleimen des Teils R2 sollten alle Lagerstellen mit 
dauerhaftem öl eingeölt werden. Ebenfalls sollte der Motor¬ 
raum gegen das Eindringen von Öl in allen Lagen abgedichtet 
sein. Nun kann man die Übergänge R22 anbringen, die das 
gesamte Profil an der Stelle umspannen, an der der Rumpf 
beginnt. Anschließend folgt R23. 

Seitenleitwerk 

Das Seitenleitwerk R5 soll auf eine Art hergestellt werden, die 
bisher nicht üblich ist. Es wird aus Balsateilen mit verschiede¬ 
nen Faserrichtungen an den jeweiligen Stirnseiten mit Punkten 
zusammengeleimt (im Bauplan gestrichelte Linien!). Dann wird 
es nach den asymmetrischen Profilen verschliffen, in die Ein¬ 
zelteile zerlegt und ausgehöhlt Danach leimen wir wieder zu¬ 
sammen, befestigen am Rumpf und säubern die Übergänge. 
Das so entstandene Seitenleitwerk ist sehr leicht, hat eine sehr 
gute Oberfläche, und es ist stabil genug, die auftretenden 
Kräfte zu übertragen. 

Bleibt noch der Spant R6. Hier sollte ein Spinner, passend zu 
Modell und Motor, vorhanden sein. Ist dies der Fall, so wird der 
Motor eingebaut, R5 an die Motorträger stumpf angesetzt und 
genauestens eingerichtet. Kleine Holzstückchen zum Festlei¬ 


men eignen sich sehr gut dazu. Geleimt wird mit EP 11 oder 
Kalloplast. Ist kein Spinner vorhanden, so sollte man sich einen 
aus Aluminium oder Dural anfertigen oder anfertigen lassen. 
Ohne einen Spinnerabschluß sieht das Modell nur halb so gut 
aus. 

Motorhaube 

Der Motor wird bei allen seinen Öffnungen mit sauberen Putz¬ 
lappen abgedichtet und in das Modell eingebaut. Danach setzt 
man in verschiedenen Faserrichtungen mit möglichst großen 
Leimflächen zueinander Stücke zusammen, bis die ge¬ 
wünschte Form hergestellt ist. Dabei muß beachtet werden, 
daß die Motorhaube auch bei angebautem Auspuff abnehmbar 
ist. Anschließend außen alles verschieden und Fertigkonturen 
herstellen! Durchbrüche für Vergaser, Kerze usw. einarbeiten 
sowie die Befestigungsmöglichkeiten anbringen! Ist das alles 
geschehen, wird innen alles bis auf eine Wandstärke von 5 mm 
ausgehöhlt Dann verstärken wir besonders gefährdete Stellen 
mit Glasgewebe und EP 11 oder Kalloplast. Der Rest wird mit 
Polyester oder Epoxydharz ausgestrichen, um das Eindringen 
von Sprit zu verhindern. 

Kabine 

Soll das Modell eine Kabine erhalten, so ist die Anfertigung 
eines Formstückes aus Holz, der gedachten Kabine ähnlich, 
erforderlich. Danach nimmt man ein Stück Piacryl (glasklar), 
das ungefähr doppelt so groß ist wie die Kabine, nagelt an den 
beiden Längsseiten je zwei Leisten fest, und schon kann das 
Kabineziehen beginnen. Ich habe meine Kabinen bisher immer 
so hergestellt: Über dem Gaskocher wird das Piacryl so weit 
erwärmt, daß es sich wie ein Gummilappen bewegen läßt. 
Anschließend wird das so erwärmte Material schnell über den 
Formkiotz gezogen und gewartet, bis es erstarrt ist. An¬ 
schließend muß alles ordentlich verschnitten und auf die vor¬ 
her gestaltete Kabineneinrichtung mit Kalloplast aufgeleimt 
werden. 

Fertigschliff 

Ist das Modell soweit fertig, sollte man es genauestens ver¬ 
schieden. Eine Flüchtigkeit dabei läßt manch großen Bauauf¬ 
wand zunichte werden. Ich habe beim Fertigschliff bisher 
immer Wasserschleifpapier mit der Körnung 120 und später 
400 verwende Nach dem ersten Schliff streicht man das Mo¬ 
dell mit Spannlack ein, läßt es trocknen und verschleift wieder. 
Das wiederholen wir dreimal. Die so entstandene Oberfläche 
hat eine gute Qualität für die Weiterverarbeitung. 

Bespannen 

Je nachdem, ob die Bespannung kurz- oder langlebig sein soll, 
wählt man dafür Papier oder Seide. Als Klebmittel verwenden 
wir Spannlack. 

Grundsätzlich werden alle Teile des Modells bespannt: der 
komplette Rumpf mit dünnem Japanpapier und die Tragfläche 
mit möglichst dünner Seide (Japan-Seide, Chiffon oder eine 
andere Naturseide). Beim Rumpf wird das Japanpapier direkt 
und ohne jede Vorbehandlung aufgelegt mit Spannlack durch¬ 
tränkt und mit einem Pinsel glattgestrichen. Sollten bei Über¬ 
gängen Faltenbildungen unvermeidbar sein, so schneiden wir 
an diesen Stellen das Papier mit einer Rasierklinge ein und 
drücken es fest an. Sollte das Papier nochmals komplett gelöst 
werden müssen, so streicht man die Stelle nochmals mit 
Spannlack ein, wartet, bis es sich gelöst hat, und beginnt von 
vom. 

Tragfläche 

Ich möchte hier beschreiben, wie ich meine Modelle des Bau¬ 
jahres 1980 bespannt habe. Diese Methode hat den Vorteil des 
geringen Aufwands, da keine Stecknadeln zum Spannen er¬ 
forderlich sind und eine schnelle Verdichtung der Seide eintritt. 
Wir schneiden uns ein Stück Seide zurecht, welches ungefähr 
2 cm größer ist als eine Tragftächenhälfte, und legen es ins 
Wasser. Dann streichen wir alle Unterteile der Tragfläche satt 
mit Spannlack ein, nehmen die Seide, drücken sie leicht aus 
und legen sie auf die vom Spannlack feuchte Seite. Die Seide 



saugt sich ziemlich fest an das Holz an, so daß, wenn die Seide 
straff gezogen wird, keinerlei andere Halterungen nötig sind. 
Anschließend wird alles mit einer Rasierklinge verschnitten 
und die noch feuchte Seide von außen mit Spannlack ein¬ 
gestrichen. Mit der Oberseite, den Flaps und dem Höhenleit¬ 
werk wird genauso verfahren. 

Ist alles bespannt, so wird das gesamte Modell ungefähr vier- 
bis fünfmal mit Spannlack gestrichen, bis alle Poren geschlos¬ 
sen sind. 

Farbige Gestaltung 

Das gesamte Modell wird mit Nitrolack altweiß gespritzt. Nach 
dem Trocknen werden von einfarbigen großen Schiebebilder¬ 
bogen (Technodruck Leipzig, Bogengröße 80 x 80 cm) die ge¬ 
wünschten Buchstaben und Ornamente herausgeschnitten und 
aufgezogen. 

Kleine Schrift wird mit Abreibebuchstaben aufgebracht. Da 
aber der Kraftstoff Methanol die Nitrofarbe und die Ab¬ 
reibebuchstaben auflösen würde, muß das ganze Modell mit 
Zwei-Komponentenlack versiegelt werden. 

Steuerleine 

Leinengesteuerter Modellflug ist nur mit Litze oder Stahldraht 
gestattet. Das Modell kann mit einer Leinenlänge von 18 m, 
Leinenstärke 0,35 mm, geflogen werden. Bei der Stärke sollte 
man auf die Zerreißfestigkeit achten! Ich habe nie Draht ver¬ 
wendet der unter 17kg gerissen ist. Ebenfalls sollte man die 
Einhängemöglichkeit (Angelhakenkarabiner oder kleine 
Schlüsselringe) auf Belastung prüfen. Für die Anschlußstellen 
ist folgendes zu empfehlen: Von einem alten Thermostatrohr 
von ungefähr 1,5 mm Außendurchmesser (es eignet sich auch 
weiches Messingrohr), wird für jeden der Anschlüsse ein 1 cm 
und 3 cm langes Stück abgesägt. Auf den Draht schieben wir als 
erstes das 1 cm und danach das 3cm lange Stück auf. Nun wird 
das 3cm lange Stück zu einer Öse gebogen und das Drahtende 
zurück in das 1 cm lange Stück geschoben. Anschließend wird 
das Ende um den Draht Windung an Windung gewickelt und 
alles gut verlötet. 

Die Einhängemöglichkeit am Steuergriff sollte 100 mm aus¬ 
einanderliegen. Dazu gehört ein fester Griff aus Holz oder 
Metall, an dem man eine Leine in der Länge verstellen kann. 

Tank 

Die Größe des Tanks richtet sich nach dem Motor. Deshalb 
wurden im Bauplan keine Maße, sondern nur das Prinzip dar¬ 
gestellt. Wichtig ist, daß man mit dem Ansaugrohr in Höhe des 
Vergaserstockes liegt und dabei die Mitte des Tanks nicht ver¬ 
läßt Außerdem muß ein Prallblech bei 25 Prozent der Länge 
des Tanks von hinten eingebaut werden. 

Der im Prinzip dargestellte Tank kann als Saug- oder als Druck¬ 
tank betrieben werden. Das Tankvolumen bei meinem Modell 
liegt bei 90cm 3 . 

Luftschraube 

Sie ist ebenfalls abhängig vom Motor. Alles, was unter 6,5cm 3 
liegt, sollte mit einer Zweiblattluftschraube betrieben werden. 
Ab 6,5cm 3 ist die Dreiblattluftschraube möglich. Die Steigun¬ 
gen liegen zwischen 105 und 150mm, der Durchmesser durch¬ 
weg bei 250 mm. 

I Erster Start 

I Ist alles gut vorbereitet und die Steuerleine geputzt, beginnen 
I wir mit dem Fliegen. Günstig ist immer, wenn man einen Mit- 
I Streiter hat, der einem beim Start behilflich ist Der Motor wird 
I angeworfen und auf vier Fünftel der Spitzendrehzahl ein- 
I gestellt Nach nochmaliger Kontrolle der richtig angeschlos- 
I senen Steuerleinen gibt der Pilot ein Zeichen zum Loslassen. 
I Die ersten Versuche sollten vorsichtig erfolgen, da jeder erst 
I die Eigenschaften des neuen Modells kennenlemen muß. Liegt 
I das Modell nicht genau in Verlängerung der Leine in einer 
I Linie, so kann man dies durch leichte Flapkorrekturen be- 
I heben. 

| Sollte einem Piloten das Modell noch zu unempfindlich sein, 
dann kann er beim Höhenruder die Stange in ein Loch der 
kürzeren Entfernung verändern. 


Stückliste (alle Maße in mm): 


Tragfläche 

TI 

2 Rippen 

Balsa hart 

5x45x252 

T2b<* 

T17 

32 Rippen 

Baisa mittel 

3 dfck 

T18 

2 Heupthoime 

Kiefer 

3x6x1310 

T19 

1 Naeenlmste 

Balsamittel 

12x12x1470 

T20 

2 obere und untere 

Balsa mittel 

2x15x1450 

T21 

End leisten 

1 Abschlußleiste 

Balsa mittet 

5x11x1450 

T22 

2 Randbogen Mine- 

Balsa weich 

3x70x210 

T23 

studc 

4 Randbogen vorn 

Balsa weich 

17x80x70 

T24 

4 Randbogen/hinten 

Balsa wvech 

2x70*160 

T25 

2 Abachlußstucke 

Balsa weich 

7x38x190 

T26 

2 Steuerhebelbrudwn 

Sperrhob 

2x40x59 

T27 

1 Verstärkung 

Sperrholz 

1 x 46*50 

T28 

1 Steuerumfenfchebef 

Dural 

2*35x80 

T29 

8 Scharniere 

Plast CSSR 

1x15x25 

T30 

4 Nasenbepiankungen 

Balsa weich 

2 x 80 x 670 

T31 

2 Mittetbepiankunger 

Balsa weich 

2 x 170 x 470 

T32 

2 Fuhrungsrohre 

PVC oder Messing 

2x4x65 

T33 

4 FuHstueken 

Balsa weich 

10 x 6 x 65 

T34 

2 Nasen leisten/Flap 

Balsa weich 

8 x 10 x 500 1465) 

T36 

2 Endtoisten/Rap 

Balsa weich 

5x15 x 500(465) 

T36 

19 Rippen/Ftap 

Balsa weich 

2 x 8 < verschieden 

T37 

2 FulistucfcervFlap 

Balsa wvech 

8x6x16 

T38 

1 Verbindungsachse 

Schweift dta nt 

03x250 

T39 

1 Sleuerhebel/Rap 

Schweißdraht 

02 x 100 - Messingioc 

T40 

1 Steuerstange vom 

und Messinglot 
Schweißdraht 

03x200 

T41 

1 Ausgleichsgewicht 

Blei 

25g 

T42 

2 Abschlüsse/mnen/Rap 

Balsa mittel 

8x10x60 

T43 

2 V erstarkungsrippen 

Sperrholz 

2x40*55 

T44 

2 Fahrwerksanschlusse 

Dural 

2*22*53 

T45 

6 Schrauben 

Stahl 

M3* 10 

T46 

1 Steuerhebeiachse 

Stahl 

05*38 

T47 

2 Zwischenstücke 

Alu 

010*9,4 

T48 

T49 

2 Muttem 

Alu 

Messing 

010*2 

M4 

T50 

14 Rippenoepiankungen 

Balsa weich 

2*8* verschieden 

T51 

1 Mutter 

Stahl 

M3 

T52 

2 Fahrwerksbeine 

Dural 

2*22*90 

T53 

32 Füllstucke 

Baisa weich 

2 * 8 * 37(35) 

T54 

2 Hauptfahrwerke 

Moosgummi 

60*15 

T55 

2 Steuerdrahte 

6fach Steuer«! ne 

verdrillt ä 0.3 

Hl 

1 End leiste; Dampfungs¬ 

Baisa mittel 

10 * 12 1 580 

H2 

flache 

1 Nasemeiste. Dampfungs¬ 

Balsa mrttei 

6 * 10*800 

H3 

flache 

2 Randtotston/ Dampfungs¬ 

Baisa mittel 

6*10*36 

H4 

fläche 

22 Rippen/Dampfungs- 

Balsa mittel 

2*12* verschieden 

H5 

fläche 

2 Mitteibepiankungen 

Balsa weich 

2*85*50 

H6 

24 Füllecken 

Balsa «mich 

2x10*20 

H7 

2 Nasenleisten/Ruder 

Baisa mrttei 

10x12*280 

HB 

2 Endleisten/Ruder 

Baisa mittel 

5*18*270 

H9 

20 Rippen/Ruder 

Balsa mit» 

2x 12 x verschieden 

H10 

2 Randleisten/Ruder 

Balsa weich 

6*10*30 

H11 

2 Abschlu&leisten 

Balsa mittel 

12 * 10 * 50 

H12 

mnen/Ruder 

1 Verbindungsachse/ 

Schweißdraht 

03x100 

H13 

Höhenruder 

6 Scharniere 

Plast CSSK 

1*15*25 

H14 

1 Steuerhebel 

Schweißdraht 


Rumpf 

RI 

2 Seitenwande 

und Messinglot 

Balsa mittel 

3*90*768 

R2 

1 obere Abdeckung 

Balsa ««eich 

25 * 60 » 858 

R3 

1 Bodenplatte 

Balsa ««eich 

3 x 80 * 720 

R4 

1 Motorhaube 

Balsa «weich 

aus Stucken 

R5 

1 Seitenleitwerk 

Balsa «weich 

verleimt 
aus Stucken 

R6 bis 

1 Rumpfspant 

Sperrholz 

verlemt 

2 dick 

R8 

R9brs 

1 Rumpfspant 

Balsa mmei 

3 dick 

R14 

R15 

2 Motorlager 

Boche 

12*12x250 

R16 

2 Motorbefesögungs- 

Stahl 

2x8x30 

RI 7 

iaschen 

1 Sporn 

Federstahl 

01,5*100 

R18 

1 Spomrad 

Moosgummi 

025x10 

R19 

2 Motorhaubenbefesog 

Stahl 

M3* 36 mit Mutter 

R20 

2 Hilfsietsten 

Balsa ««eich 

5*5*666 

R21 

2 Beplankungen 

Sperrholz 

1 x 90x189 

R22 

2 Übergänge 

Baisa 

10*10x verschieden 

R23 

2 Übergänge 

Balsa 

10x30x130 

R24 

1 Treibstofftank 

Messing 

02 dick 
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Raketenmodell der Klasse S7 

PflLR 3M6 


Panzerabwehrlenkrakete auf 
dem Transport- und Abschuß¬ 
fahrzeug GAS-69 


Panzerabwehrlenkraketen (PALR) sind femlenk- 
bare oder mit einer Zielsuchlenkeinrichtung 
versehene Feststoffraketen, mit denen sowohl 
sich bewegende gepanzerte Ziele (Kampfwagen 
aller Art oder Selbstfahrlafetten) als auch un¬ 
bewegliche Ziele (Erdbefestigungen) vernichtet 
werden können. Sie ergänzen die herkömmlichen 
Panzerabwehrmittel sehr wirksam, ohne diese zu 
verdrängen oder abzulösen. Ihr wesentlicher 
Vorteil gegenüber einem Geschoß der Panzer¬ 
abwehrkanone oder des rückstoßfreien Geschützes 
besteht darin, daß sie gelenkt werden können. 

Die aus dem Gefechtskopf, Geräteteil und 
Raketenkörper mit Triebwerk und Flügelteil be¬ 
stehende PALR liegt auf einer Startschiene. Nach 
dem Start durch den Lenkschützen zündet das 
Starttriebwerk, das die jetzt noch ungelenkte 
Rakete in Zielrichtung vorwärts treibt Hat die 
Rakete eine bestimmte Anfangsgeschwindigkeit 
erreicht, beginnt das Marschtriebwerk zu 
arbeiten. Damit beginnt die Lenkphase. Der Lenk¬ 
schütze verfolgt die Rakete mit einem optischen 
Gerät. Weicht die Flugbahn der Rakete von der 
Visierlinie ab, so übermittelt er mit dem Lenk¬ 
hebel über den sich aus der Rakete abspulenden 
Draht die Kommandos „höher", „tiefer", „rechts" 

oder „links". 


Sicheres Auge und feinfühlige 
Lenkkommandos: etwas für 
RC-Modellsportler 
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D ie PALR 3M6 gehört zur 
ersten Generation der 
Panzerabwehrlenkraketen so¬ 
wjetischer Konstruktion. Sie 
wird vom Geländewagen 
GAS-69 sowie vom SPW-40-P 
gestartet. Vom GAS-69 kön¬ 
nen vier und vom SPW-40-P 
drei PALR hintereinander ge¬ 
startet werden. Alle Raketen 
eines Fahrzeugs sind in¬ 
nerhalb 40 Sekunden startbe¬ 
reit. Sie werden von zwei 
Lenkschützen bedient. 

Die Rakete hat eine Masse von 
25 kp, eine Länge von 
1200 mm und eine Spann¬ 
weite von 760 mm. Ihre Reich¬ 
weite beträgt 2200 m und die 
mittlere Fluggeschwindigkeit 
15 m/s. 

In der Raketenspitze befindet 
sich die kumulative Ladung. 
Dahinter lagern die Batterie, 
die Spule mit dem Lenkdraht 
die Treib- und Startladung 
sowie die Düsen für das 
Marsch- und Starttriebwerk. 


Das Maßstabmodell 
(Klasse S7) 

Den Raketenkörper kaschieren 
wir auf einen Wickelstab, den 
wir vorher aus Hartholz oder 
Metall angefertigt haben. 
Dabei muß beachtet werden, 
daß der Durchmesser des 
Wickelkörpers zum maßstab¬ 
gerechten Nachbau differiert, 
denn die kaschierte Wand soll 
1,5 mm stark werden. Als Ka¬ 
schiermaterial benutzen wir 
braunes Klebpapier. Die Ober¬ 
fläche wird mit Spannlack und 
Kreidespachtel (Talkum und 
Spannlack) bearbeitet. Die 
einzelnen Kammerringe wer¬ 
den aus dem gleichen Papier 
gefertigt und aufgebracht. 

Aus Balsaholzklötzchen schlei¬ 
fen wir uns dann die Schutz¬ 
körper der Lenkdrahtspulen 
mit den Lenkkabelanschlüs¬ 
sen. Der Zündkopf wird aus 
Hartholz gedreht 
Den noch auf dem Kaschier¬ 
körper befindlichen Raketen¬ 
rumpf trennen wir nun mit 
einem Skalpell oder Rasier¬ 
klingenmesser genau an der 
Farbtrennlinie (grün/silber). 
Jetzt können wir Rumpf und 
Spitze getrennt bearbeiten. 

Die Stabilisatoren werden 
maßstabgerecht aus Balsaholz 
gebaut. Dabei ist auch in die¬ 
sem Fall auf die Maserung des 


Holzes zu achten. Besonderes 
Augenmerk müssen wir auf 
die Oberflächenbearbeitung 
legen. Mit Balsaholz soll Blech 
nachgebildet werden! Zwi¬ 
schen den Trockenzeiten der 
Stabilisatorenoberflächen 
funktionieren wir Stecknadel¬ 
köpfe und Schraubenköpfe 


verschiedene Nummern auf¬ 
weisen und der Raketenkopf 
ebenfalls eine Nummer be¬ 
sitzt Hier gilt natürlich auch 
Maßstabtreue. 

In den Armeemuseen Pots¬ 
dam und Dresden sind ver¬ 
schiedene Exemplare der 
PALR 3M6 ausgestellt. Es ist 


ratsam, sich für den Nachbau 
eines dieser Originale zu ent¬ 
scheiden. Im Prinzip sind alle 
gleich, im kleinsten Detail aber 
doch unterschiedlich. 


Michael Trttmann 
Zeichnung: Olaf Götzmann 




(Maßstab beachten!) zu Nieten 
und Schraubverbindungen, 
die auf den Stabilisatoren und 
dem Rumpf sichtbar sind, um. 
Die Interzeptorruder und Inter¬ 
zeptorlenkung schleifen wir 
aus Balsaholzklötzchen. Den 
Verschlußkopf bauen wir aus 
Balsaholz. In der maßstab¬ 
gerechten Form halten wir uns 
an das Vorbild. 

Raketenspitze und Stabilisato¬ 
ren spritzen wir silbern. Dazu 
benutzen wir einen Haarlack¬ 
zerstäuber. Mit tundragrünem 
Autospritzlack auf Nitrobasis 
spritzen wir den Raketen¬ 
rumpf. Die Interzeptorlenkung 
wird rotbraun. Die Niete auf 
den Interzeptorrudem und 
Lenkungen sind rot. Die Farbe 
des Zünders ist verschieden. 
Die Entscheidung ist nach dem 
jeweiligen Vorbild zu treffen. 
Die Beschriftungen nehmen 
wir mit Skripent und Tusche 
vor. Dabei muß beachtet wer¬ 
den, daß die Stabilisatoren 


Fl A-Modell 

von Andres Lepp 

Wir entsprechen Lesernachfragen, wenn wir folgende Ergänzun¬ 
gen zu unserer Beilage in der Ausgabe 11'80 geben: 

■ Tragflügelohr: Trapez (t = 150/110 mm), gestreckte Länge 
t= 150mm. 

■ Tragflügelohr. Trapez (t = 150/110 mm), gestreckte Länge 
410 mm (Projektion 383 mm), Knickhöhe 145 mm, Rügel- 
nase am Ende des Ohres 15 mm zurückgesetzt 

■ Leitwerk: Spannweite 500mm, Tiefe 90mm. 

■ Rumpflänge: 1060mm. 

■ Die Nummern in den Rippen bezeichnen die Lage der Rippen 
von der Fluge! mitte nach außen (Nr. 1 — Anschlußrippe. 
Nr. 18 — Rippe am Knick). 

■ Die Rippen am Knick haben eine Dicke von 8 mm (nicht 1,8). 

■ Die Rippe Schnitt G-G(t= 110 mm) ist <Se gedachte Rippe am 
Ende des Ohres, die zusammen mit der Rippe Nr. 18 als 
Musterrippe für den Rippenblock benötigt wird. 

Der prinzipielle Aufbau und die Abmessungen von AL-29 ent¬ 
sprechen der Übersichtszeichnung in mbh 778, S. 23. 
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Aus der Praxis — für die Praxis 

Tips zum Bau 
des Anfängermodells 

Pionier 


ln der Arbeitsgemeinschaft 
„Flugmodellbau Leipzig Süd" 
wird unter Leitung von 
Gerhard Böhme neben ande¬ 
ren Modellen auch das Schü¬ 
ler-Standardmodell „Pionier" 
der Klasse F1H-S gebaut. 
Jeder Anfänger fertigt als 
erstes diese Modelle an. Da 
die Zahl der sich für den 
Flugmodellbau interessieren¬ 
den Schüler ständig steigt, 
wächst auch in jedem Jahr 
das Problem der Material¬ 
beschaffung. Ein Problem, 
was bestimmt nicht nur in 
unserer AG auftritt, denn das 
Holz der im Handel erhält¬ 
lichen Bausätze ist nicht 
immer von bester Qualität. 
Hier nun einige technologi¬ 
sche Hinweise und Tips für 
den Bau des Standard¬ 
modells „Pionier", die wir in 
unserer Arbeitsgemeinschaft 
erprobt und die sich im 
Wettkampf bewährt haben. 
Als Grundlage der Bearbei¬ 
tung dient der Bauplan von 
Dr. Albrecht Oschatz. Details 
werden in der Folge durch 
Abbildungen noch einmal 
verdeutlicht 


Rumpf: 

Das Aussehen des Rumpfes 
ist zwar robust, aber bei 
etwas harten Landungen 
passierte es, daß der Bal¬ 
saklotz R5 aufplatzte. Dem 
wurde abgeholfen, indem wir 
einen Klotz aus zwei mit 
Berliner Kaltleim zusammen¬ 
geklebten Kiefemleisten 
10 x 10 x 34 einsetzten. Sollte 
ein ganzes Stück Kiefer 
10 x 20 x 34 vorhanden sein, 
so ist dieses zu bevorzugen. 
Auch die Stege R6 wurden 
durch Kiefernleisten 
5 x 10 x 24 ersetzt. Beide 


begrenzen einen Raum, der 
für den Einbau eines Zeit¬ 
schalters genutzt werden 
kann. Die Holzschrauben zur 
Befestigung des Zeitschalters 
verankern sich in Kiefernholz 
besser als in Balsaholz. 
Gleichzeitig hat es sich be¬ 
währt, den Obergurt R7 nicht 
aus Balsaholz, sondern aus 
einer Kiefernleiste 
10 x 10 x 325 herzustellen. 

Die Schräge für das Auflage¬ 
brett R9 wird vor dem Zu¬ 
sammenbau angebracht. 
Hinsichtlich des Materials ist 
Kiefer günstiger, denn wir 
sparen Balsaholz ein und 
können außerdem durch eine 
ökonomische Arbeitsweise 
gleich drei Bauteile, nämlich 
R4, R5 und R7, aus einer 
Leiste anfertigen. Für die 
Beplankung R8 reicht auch 
Sperrholz von 0,6 bis 0,8 mm 
Dicke aus, falls 1 mm starkes 
Sperrholz nicht vorhanden ist 
In dieser Bauweise wird das 
Modell auch unsanfte Lan¬ 
dungen ohne Komplikationen 
überstehen. Ein weiterer 
Vorteil wäre, daß durch eine 
geringe Gewichtszunahme 
vor dem Schwerpunkt etwas 
weniger Trimmblei benötigt 
wird. Die angegebene 
Schräge an Teil R7 ergibt 
einen Einstellwinkel der 
Tragfläche von etwa 3,5 Grad. 
Die neue Schwerpunktlage ist 
aus Bild 1 ersichtlich. Durch 
diese Maßnahme fliegt das 
Modell langsamer, und es 
wird eine geringere Schlepp¬ 
geschwindigkeit beim Hoch¬ 
start benötigt. Das Modell 
kann so auch von weniger 
guten Läufern bei Windstille 
auf volle Höhe geschleppt 
werden. Für den etwas geüb¬ 
teren Schüler ist die in 
mbh 9 79 auf Seite 15 be¬ 


schriebene Erfurter Starttech¬ 
nik zu empfehlen. Der in 
Bild 1 dargestellte Hochstart¬ 
haken gibt uns die Möglich¬ 
keit, durch Lockern der Holz¬ 
schrauben die Lage des 
Hochstarthakens zu verän¬ 
dern. Bei schwachem Wind 
verschieben wir den Hoch¬ 
starthaken in Richtung 
Schwerpunkt, bei starkem 
Wind in entgegengesetzter 
Richtung, jeweils um bis 
5 mm. 

Zur Herstellung des Hoch¬ 
starthakens benutzen wir gut 
lötbaren Draht von 1,5 bis 
2 mm Durchmesser. Die Öse, 
die an dem nach unten 
abgebogenen Ende des 
Hochstarthakens eingehängt 
wird, stellt man aus einer 
Büroklammer her. Der in die 
Öse eingehängte Gummiring 
muß in Verbindung mit dem 
Zugseil zum Seitenruder so 
abgestimmt werden, daß der 
Hebel des Ruders nicht zu 
hart an der Justierschraube 
anschlägt. Zur Führung des 
Zugseiles eignet sich Iso¬ 
lierrohr mit einem Innen¬ 
durchmesser von 1,5 bis 
2,0 mm. 

Einige Schwierigkeiten berei¬ 
tete uns auch das Auflage¬ 
brett des Höhenleitwerks. Bei 
schon genannten harten 
Landungen brach es oft ab. 
Sicherlich passiert das nicht 
nur uns. Abhilfe schafften 
wir, indem wir drei Lagen 
Stemzwim (Bild 2) um den 
Rumpf und über das Teil R13 
wickelten und verleimten. Um 
wieder eine sichere Auflage 
des Höhenleitwerks zu errei¬ 
chen, werden zwei Blättchen 
Sperrholz 0,5 x 10 x 12 neben 
der Stemzwimwicklung 
auf geklebt. 

Oft ist es vorteilhaft, den 


Einstellwinkel des Höhenleit¬ 
werks verändern zu können. 
Dazu stellt man das Auf¬ 
lagestück RI2 aus Sperrholz 
2 x 10 x 10 her und bohrt in 
der Mitte ein Loch von 
1,8 mm Durchmesser. Das 
Sperrholzstück wird nun in 
den Rumpf versenkt, und in 
die Bohrung kommt eine 
Maschinenschraube M2 x 10. 
An die Stelle, wo das Höhen¬ 
leitwerk auf der Schraube 
aufliegt, klebt man ein Metall¬ 
plättchen (etwa 6 x 8), aus¬ 
geschnitten aus einer Creme¬ 
dose (Bild 2), an das Höhen¬ 
leitwerk. 

Ein Faden ist als Anschlag¬ 
begrenzung der Thermik¬ 
bremse ungeeignet, da er in 
unglücklichen Fällen von der 
Zündschnur durchgebrannt 
wird. Besser eignen sich 
dünner Kupferdraht oder die 
Diamantlitze der Fesselflieger. 
An einem Ende wird eine 
Schlaufe angebracht, die am 
Höhenleitwerk an Teil L3 
eingehängt wird. Der Draht 
bzw. die Litze wird durch ein 
am Rumpf aufgeklebtes 
Isolierrohr geführt. Somit 
kommt keine Berührung mit 
der Zündschnur zustande. 
Nach Einstellen des Klapp¬ 
winkels des Höhenleitwerks 
wird das Drahtende als 
Anschlag zweimal umgebo¬ 
gen (Bild 2). Der Draht kann 
dann immer nach unten 
heraushängen. 

Für Teil R11 verwendet man 
Kiefernleiste 2x3, die nicht 
in den Rumpf eingearbeitet, 
sondern unten angeklebt 
wird. 
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Kiefer 10x10 


Kiefer 5x10 


Füllklotz 

Balsa 
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Holzschraube 
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aus dem Draht einer 
^ ^ Büroklammer gefertigt 
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Kiefer 2x3x12 


GUmmschnur 

B 


Segmenthebel 
01,8 Sperrholz 2 dick 
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"Kiefer 2x3x40 


Sternzwim 


| dünner Kupferdraht 
oder Diamantlitze 


weich gelötet 



A-A 


Justierschraube 

M2x10 


Justierschraube 

M2x12^~ 


Gummiring 
n" -Holzstift 


Sp errholz 0,5 x lOx 12 
aufgeklebt 


Scharnier 


Jia . 5 


weich 

gelötet 


/ 

Isolierrohr 


Iti ! * ohne Glimmschnur 
' 1 ,| * und Gummiring 
,,//' ! dargestellt 
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Kiefer 2x3x60 



Leitwerk: 

Das Höhenleitwerk (Teil LI) 
wird aus einer Balsaholzplatte 
4 x 80 x 390 angefertigt. An 
beiden Enden werden Bal¬ 
saleisten 4x5 festgeklebt. 
Somit erreichen wir das im 
Bauplan vorgeschriebene 
Maß von 80 x 400. Durch die 
Balsaleisten 4x5 verhindert 
man eine Wölbung der Platte. 
Zur Gewichtsverminderung 
wird das Leitwerk, wie im 
Bild 3 ersichtlich, ausgespart. 
Für das Anzeichnen der 
Rundungen kann man ein 
Fünfpfennigstück als Scha¬ 
blone benutzen. In die Aus¬ 
sparungen werden je vier 
Stege aus Balsaleisten 2x4 
eingepaßt. Die Balsaleisten 
2x4 und 4x5 lassen sich 
aus den Abfallstücken mit 
Hilfe eines Leistenschneiders 
(veröffentlicht in mbh 2 '78, 
Seite 25) zuschneiden. 

Die Bespannung wird nur 
einmal mit Spannlack lackiert. 
Zum Wetterfestmachen 
folgen zwei Anstriche mit 
verdünntem Nitrolack auf 
dem gesamten Leitwerk. 

Diese Art Lackierung beugt 
Verzügen vor. 

Das beschriebene Leitwerk 
wog ohne Aussparung 
35 Gramm. Nach dem Umbau 
betrug die Masse nur noch 
10 Gramm. Die Einsparung 
von 25 Gramm braucht nicht 
durch die doppelte Menge 
Ballast im Rumpfkopf auf¬ 


gewogen werden. Um das 
Modell noch leichter zu 
machen, fertigten wir die 
Teile L2, L3 und L4 aus 
Kiefernleisten 2 x 3 an. 

Aus den Abfallstücken vom 
Höhenleitwerk wird das 
Seitenleitwerk Teil R14 gefer¬ 
tigt. Dazu werden die Längs¬ 
seiten geradegeschliffen und 
verklebt. Das wertvolle Holz 
wird so gut genutzt, und man 
spart das Balsaholz für das 
Seitenleitwerk ein. Nach dem 
Zuschneiden des Seitenleit¬ 
werks wird, wie im Bild 2 
ersichtlich, ein Ruder heraus¬ 
getrennt. Die beiden Ein¬ 
schnitte, welche quer zur 
Faserrichtung laufen, werden 
mit der Laubsage eingesagt. 
Dazu sollte ein sehr feines 
Sägeblatt benutzt werden. 

Um der Säge eine gute 
Führung zu geben und um 
ein Ausfransen des Balsahol¬ 
zes zu vermeiden, legt man 
eine mittelstarke Pappe unter, 
die dann mit eingesägt wird. 
Der Schnitt wird längs der 
Faserrichtung mit dem Mes¬ 
ser ausgeführt. Es sollte so 
wenig wie möglich mit Sand¬ 
papier nachgearbeitet wer¬ 
den, da es dabei oft passiert, 
daß zwischen Ruder und 
Flosse der Spalt zu groß wird. 
Nur die längs der Faser 
verlaufenden Kanten werden 
abgerundet 

Aus Sperrholz (möglichst 
fünffach verleimt) fertigt man 


die Segmenthebel nach Bild 2 
an. Der kürzere Segment¬ 
hebel wird in die festgeleimte 
Flosse eingeklebt, nachdem 
mit einer kleinen Feile ein 
längliches Loch eingearbeitet 
wurde. Der andere Hebel 
kommt in das Ruder. An 
diesem wird die Schnur vom 
Hochstarthaken mit einem 
Knoten befestigt. Als Schar¬ 
nier eignen sich 5 mm breite 
Plaststreifen von Rahmbutter¬ 
dosen. Die Schlitze für die 
Streifen sticht man mit einem 
dünnen Messer ein. Die 
Streifen werden aufgerauht 
und mit Berliner Kaltleim 
eingeleimt. Herausquellenden 
Leim unbedingt entfernen, da 
sonst die Funktionstüchtigkeit 
des Ruders durch eine Verkle¬ 
bung nicht gewährleistet ist! 
Durch das Seitenleitwerk und 
die eingeleimten Plaststreifen 
stechen wir mit einer Stopf¬ 
nadel Löcher. In diese werden 
entsprechend große Holzstifte 
eingeklebt. So sitzen die 
Plaststreifen fest im Seiten¬ 
leitwerk, auch wenn sich 
doch einmal die Leimung 
lösen sollte. Sitzt alles fest, 
werden die Schrauben 
M2x10 in die Segmenthebel 
eingeschraubt. In die Kerben 
hängt man einen kleinen 
Gummiring ein. 

Ein Hinweis zum Lackieren 
des Seitenleitwerks sei noch 
gegeben: Keinen Spannlack 
verwenden, sondern ver¬ 


dünnten Nitrolack! Man 
verhindert damit einen Ver¬ 
zug. 

Tragfläche: 

Es ist sehr mühsam, die 
Verstärkung T6, wie im 
Bauplan dargestellt, vorn an 
die Nase anzupassen. Auf 
einer Schräge läßt sich die 
Verstärkung T6 leichter 
ankleben. Zu diesem Zweck 
wird ein Füllklotz aus Balsa 
auf das Auflagebrett T7 
geklebt und dann beschliffen. 
Als Klebstoff verwenden wir 
Chemikalkleber im Kontakt- 
klebeverfahren. 

Damit die Gummiringe zur 
Befestigung der Tragflächen 
nicht abrutschen, werden mit 
einer kleinen Rundfeile Ker¬ 
ben eingefeilt 


Dagmar Fleischer 
Zeichnungen: Gerhard Böhme 

\ w 
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174 Schiffe 

für die UdSSR 

Großartige Bilanz des DDR-Schiffbaus 

Die Außenwirtschaftsbeziehungen haben für die Leistungsfähigkeit 
der Volkswirtschaft der DDR ein außerordentlich großes Gewicht. 
Ohne sie können die wirtschaftspolitischen Ziele der DDR nicht er¬ 
reicht werden. Und wir haben es hier mit einer dialektischen Wechsel¬ 
wirkung zu tun: Ohne ein hohes Leistungsniveau der Volkswirtschaft 
unserer Republik können auch die außenwirtschaftlichen Aufgaben 

nicht erfüllt werden. 

Die wirtschaftlichen Beziehungen mit der Sowjetunion und den ande¬ 
ren im Rat für Gegenseitige Wirtschaftshilfe (RGW) verbundenen 
sozialistischen Staaten haben dabei ein besonderes Gewicht. Nur mit 
ihrer Hilfe war und ist ein kontinuierliches Wachstum unserer Wirt¬ 
schaft und damit die Politik der Hauptaufgabe möglich. 
Unser wichtigster Handelspartner ist die Sowjetunion. Im Jahre 1949 
betrug der Außenhandelsumsatz mit ihr eine Milliarde Valutamark. 
1979 waren es mehr als 39 Milliarden. Das entspricht einer Steigerung 

auf das 39fache. 


„Es ist heute unvorstellbar, 
daß sich irgendein sozialisti¬ 
sches Land ohne die Bezie¬ 
hungen zu den anderen 
Bruderländern stabil ent¬ 
wickelt und solche Probleme 
löst wie die Energie- und 
Rohstoffversorgung und die 
Einführung der neuesten 
Erkenntnisse aus Wissen¬ 
schaft und Technik. Die 
Probleme, die bei unserer 
Zusammenarbeit auftreten, 
lösen wir gemeinsam." 

Leonid Breshnew auf dem 
XXVI. Parteitag der KPdSU 


Bild 1: 

Mit 27 Neubauten, davon 
18 Frachtschiffe der „Posei- 
don' -Serie (5650 BRT/7309 
tdw) erbrachte die Schiffs¬ 
werft „Neptun" Rostock den 
Hauptanteil an der Moderni¬ 
sierung der DSR-Hotte 


D ie Schiffbauindustrie der 
Deutschen Demokrati¬ 
schen Republik übergab im 
Fünf jahrplan 1976 bis 1980 
301 Neubauten mit einer Ver¬ 
messungstonnage von insge¬ 
samt annähernd 2 Millionen 
BRT an Reeder aus 17 Ländern. 
Mit 174 Schiffen für die 
UdSSR, 48 für die DDR, 20 für 
die SR Rumänien und 5 für die 
SFR Jugoslawien sind die 
Hauptleistungen im Rahmen 
der sozialistischen ökono¬ 
mischen Integration erbracht 
worden. 

Schiffe von DDR-Werften 
übernahmen außerdem Ber¬ 
muda, BRD, Frankreich, 
Griechenland, Hongkong, In¬ 
dien, Liberia, Norwegen, 
Panama, Schweden, Singapur, 
Zypern und andere. 

Tafel 1 und 2 weisen die Neu¬ 
bauleistung nach Jahresaus¬ 
stoß und nach Schiffstypen 
aus. 

In diesem Zeitraum wurden 14 
neu- und weiterentwickelte 
Serien-Schiffstypen in die Pro¬ 
duktion überführt, und zwar 
vom 
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VEB Wamowwerft Warne¬ 
münde 

1976 Mehrzweckfrachtschiff 
„Nordhausen" als Typ 
„Mercator" (10950 BRT/ 
12050 tdw) 

Mehrzweckfrachtschiff 
„Phenix I" als Typ „Me¬ 
ridian II" (9480 BRT/ 
13800 tdw) 

1977 spezialisierte Massen¬ 

gutfrachter „Dmitriy 
Donskoy" als Typ 

UL-ESC (13481 BRT/ 
19885 tdw) 

1979 Teilcontainerschiff „Fa¬ 
neos" als Typ „Monsun" 
(11730 BRT/17310 tdw) 

VEB Schiffswerft „Neptun" 
Rostock 

1976 Stückgutfrachtschiff 

„Hans Krüger" als Typ 
„Neptun-401" (9019 

BRT/12837 tdw) 

1977 Stückgutfrachtschiff 
„Cam Doussie" als Typ 
„Neptun-421" (9308 
BRT/13029 tdw) 

1978 Stückgutfrachtschiff 
„Arendsee" als Typ 
„Poseidon-280" (5650 
BRT/7309tdw) 

VEB Mathias-Thesen-Werft 
Wismar 

1976 „Baltic Wasa" als 
OBC-106 (16033 BRT/ 
23149 tdw) 

1977 „Weimar" als OBC-110 
(15979 BRT/23308tdw) 

1978 Kühl- und Transport¬ 
schiff „Almaznyi Bereg" 
als Typ „Kristall" (12000 
BRT/9600 tdw) 

1980 „Papagena' alsMBC-120 
(15780 BRT/22034tdw) 
VEB Volkswerft Stralsund 

1976 Fang- und Verarbei¬ 
tungsschiff „Atlantik- 
Supertrawler"-464 (3931 
BRT/2016tdw) 

1979 Fischereischulschiff 
„Prizvanie" (3337 BRT/ 
2100 tdw) 

VEB Elbewerften 
Boizenburg/Roßlau 

1977 Container-Binnenküsten- 
motorschiff „Bachtemir" 
als Typ CBK (1007 BRT/ 
1625 tdw) 

Die DDR-Handelsflotte, die 
ihre Gütertransportleistung 
von 11,2 Millionen t im Jahre 
1975 auf 12,5 Millionen t im 
Jahre 1980 steigerte, über¬ 
nahm in diesem Zeitraum 
42 Neubauten von einhei¬ 
mischen Werften, und zwar 
vom VEB Wamowwerft 






Bild 2: 

Vollcontainerschiff Typ „Mereur II" 

Bauwerft: VEB Wamowwerft Warnemünde 
Der für den ab 1982 vorgesehenen Export in die 
UdSSR konzipierte Schiffstyp transportiert 
ausschließlich Container, von denen 57 Prozent 
wettergeschützt unter Deck gestaut werden 
können. Gegenüber der von 1975 bis 1979 pro¬ 
duzierten Zehnerserie „Mercur I" wurde der 
Gebrauchswert um 27 Prozent verbessert. 


Tragfähigkeit: 15950t 
Containerkapazität: 941TEU 
Brutto-Vermessung: 17 757 BRT 
Probefahrtgeschwindigkeit: 21 kn 
Aktionsweite: 21000 sm 
Länge über alles: 173,90m 
Länge zwischen den Loten: 163,57 m 
Breite auf Spanten: 25,40m 
Wohneinrichtung für 49 Personen 
Klasse Register der UdSSR KM 1 A2 




Bild 3: 

Trailerschiff Typ „161" 

Bauwerft: VEB Schiffswerft „Neptun" Rostock 
Das Trailerschiff ist für den Transport von Pkw, 
Lkw, 20"- und 40'-Containern, 40 -t-Straßentrai- 
lem, Stückgut auf Paletten und Platz sowie 
Kühlcontainern ausgelegt. Hydraulisch be¬ 
tätigte Klappdeckel für Heck- und Seitenpfor¬ 
ten, 40-t-Hubpiattform vom Hauptdeck zur 
Stauung und eine 45-t-Hubpiattform zum Ober¬ 
deck, die Winkel heckrampe sowie der Zwei- 
Schrauben-Verstellpropeller-An trieb gewähr¬ 


leisten eine rationelle Transporttechnologie 

Tragfähigkeit: 4880t 

Kfz- und Containerkapazität: etwa 370 

Vermessung: etwa 7 600 BRT 

Probefahrtgeschwindigkeit: 15,5 kn 

Aktionsweite: 3000sm 

Länge über alles: 125,25 m 

Länge zwischen den Loten: 117,50 m 

Breite auf Spanten: 16 , 20 m 

Wohneinrichtung für 30 Personen 

Klasse KM 31 A 2 (Trailerschiff) 



Bild 4: 

Gefriertrawler-Seiner Typ „Atlantik 333" 
Bauwerft: VEB Volkswerft Stralsund 
Mit diesem speziell für den Einsatz innerhalb 
der ökonomischen Zonen entwickelten 
Schiffstyp erweitert die Volkswerft ab 1961 
ihr Produktionsprogramm, das nach wie vor 
durch das bewährte und seit Oktober 1979 mit 


dem höchsten Gütezeichen der DDR aus¬ 
gezeichnete Fang- und Verarbeitungsschiff Typ 
,.Atlantik-Supertrawler" gekennzeichnet ist. 
Länge über alles: 65,25 m 
Länge zwischen den Loten: 55,00m 
Breite: 13,80 m 
Geschwindigkeit: 12,5 kn 
Vermessung: etwa 1800 BRT 
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Warnemünde für den Flotten¬ 
bereich Asien/Amerika 
7 Merzweckfrachtschiffe des 
Typs „Meridian II" sowie 
4 Frachtschiffe des Typs „Mer- 
cator". 

Die am 31. Juli 1980 in Dienst 
gestellte MS „Berlin — Haupt¬ 
stadt der DDR" eröffnete im 
August 1980 einen der neuen 
Expreßdienste der DSR-Lines 
nach Fernost. Durch eine neue 
Routenführung und die Zu¬ 
verlässigkeit der Schiffe ver¬ 
kürzt sich die Transitzeit um 
durchschnittlich 10 Tage. 

Die im Europa-Hongkong- 
Japan-Expreßdienst einge¬ 
setzten Schiffe erreichen Ja¬ 
pan nach der Abfahrt in Ro¬ 
stock nach 38 Tagen und in der 
Routenführung Europa—Ma¬ 
laysia—Singapur—Djakarta 
—Singapur in 30 Tagen. 
Außer 300 Containern werden 
Stückgüter, Industrieausrü¬ 
stungen und in Teilmengen 
Flüssigladung befördert. 

Vom VEB Schiffswerft „Nep¬ 
tun" Rostock übernahm der 
Flottenbereich Mittelmeer/ 


Afrika 18 Frachtschiffe vom 
Typ „Poseidon", 5 Fracht¬ 
schiffe vom Typ „Neptun-421" 
und 4 Frachtschiffe vom Typ 
„Neptun-471 (7880 t Trag¬ 
fähigkeit). 

Mit diesen 27 Neubauten 
erbrachte die Neptunwerft den 
Hauptanteil an der Moderni¬ 
sierung der DSR-Flotte. 

Vom VEB Mathias-Thesen- 
Werft Wismar wurden die 
3 OBC-Frachtschiffe „Wei¬ 
mar", „Jena" und „Meißen" 
für die Massengutfahrt und 
vom VEB Peene-Werft Wol¬ 
gast der Bagger „Wolgast" 
übernommen. 

6 Neubauten (5 „Atlantik- 
Supertrawler" und das Kühl¬ 
transportschiff „Lichtenha- 
gen") erhielt der VEB Fisch¬ 
fang Rostock. 

Mit 104 von 301 Neubauten ist 
das Fang- und Verarbeitungs¬ 
schiff der „Atlantik-Super¬ 
trawler" der mit Abstand am 
meisten gebaute Schiffstyp. 

Es folgen die 

22 Container-Binnenküsten- 
motorschiffe des Typs CBK 


21 Meridian-Frachtschiffe 
20 Stückgutfrachtschiffe des 
Typs „Neptun-421" 

18 Stückgutfrachtschiffe des 
Typs „Poseidon" und 
14 Stückgutfrachtschiffe Typ 
„Neptun-471" 


Mit neuer Erzeugnis¬ 
generation in die 
80er Jahre 

Im Zeitraum 1981 bis 1985 
werden über 20 neu- und 
weiterentwickelte Schiffstypen 
in die Produktion überführt 
und damit alle bisherigen Er¬ 
zeugnisse abgelöst 
Typische Vertreter des künf¬ 
tigen Bauprogramms sind die 
Vollcontainerschiffe vom Typ 
„Mercur II" mit 941 Container¬ 
stellplätzen (Bild 2), die Trailer¬ 
schiffe vom Typ „161" für 136 
Straßentrailer (Bild 3), die Ge¬ 
friertrawler — Seiner (Bild 4) 
und die See-Eimerketten¬ 
schwimmbagger des VEB 
Schiffswerft „Neptun" Ro¬ 
stock. Dietrich Strobel 


Tafell: 

Neubauleistung und Export 


insgesamt im Funfjahrplan 1976—1980 

Jahr 

Anzahl 

Vermessung 

Export- 


<7wniie 

BfiT 

Schiffe 

1976 

69 

367800 

61 

1977 

54 

387580 

44 

1Ö78 

58 

405988 

44 

1979 

59 

394 745 

50 

1980 

61 

368822 

54 

insge¬ 

301 

1924935 

253 

samt 





Tafel 2: 


Neubauieistung nach Schiffstypen 

im Fünfjahrplan 1976—1980 


r |iTff 1 1_ i 

XiniitifP 

Anzahl 

T rockenfrachtschiffe 

126 

— Vollcontainerschiffe 

11 

— Stuckgutschiffe 

91 

— Massengutschiffe 

24 

Fischereischiffe 

126 

— Fang- u. Verarbeitungs¬ 


schiffe 

104 

— Fang- u. Gefrierschiffe , 

8 

— Tiefkühlschiffe 

14 

Sonstige 


— Große Binnenfahrgast¬ 


schiffe 

13 

— See-Eimerkettenbagger 

1 

— Werkstattschiffe 

12 

— Container-Binnenkustensch 

22 

— Hebeschiffe 

1 


mbh-minipläne 40 

Erz/Öl-Schiff »Eisenhüttenstadt« 

— der größte Bulkcarrier unserer Handelsflotte 


Der Transport von Massengü¬ 
tern ist nicht neu, gewinnt 
aber mit der industriellen Ent¬ 
wicklung seit dem 19. Jahr¬ 
hundert laufend an Bedeu¬ 
tung. Schon die letzten Groß¬ 
segler waren meistens Mas¬ 
sengutschiffe; die berühmten 
Rennen der Klipper über den 
Atlantik und den Indik wurden 
mit Weizen, Guano, Salpeter 
usw. ausgetragen. Daneben 
erschienen vor der Jahrhun¬ 
dertwende die ersten Spe¬ 
zialdampfschiffe für diesen 
Zweck (siehe mbh-mini- 
plan 13, Ausgabe 1277). Wäh¬ 
rend Tankschiffe bald in größe¬ 
ren Stückzahlen gebaut wur¬ 
den, blieben Schiffe für trok- 
kene Massengüter bis Mitte 
unseres Jahrhunderts Aus¬ 
nahm eerscheinungen. 

Noch 1950 waren 90 Prozent 
aller Trockenfrachter Univer¬ 
salschiffe. 

Die seit dem zweiten Weltkrieg 
sprunghaft steigende indu¬ 
strielle Produktion verlangt 
einen kontinuierlichen Roh¬ 
stofftransport mit Spezialschif¬ 
fen und eine rationelle Um¬ 


schlagstechnologie in den Hä¬ 
fen. Jetzt entstand die heute 
typische Silhouette des Bulk¬ 
carriers; Aufbauten achtem, 
langes, durchgehendes Lade¬ 
deck mit zahlreichen, großen 
Luken und fehlende Um¬ 
schlagseinrichtungen. Auch 
später aufgekommene auto¬ 
matische Entladevorrichtun¬ 
gen haben das äußere Bild der 
Bulkcarrier kaum verändert 
Anfangs waren diese Schiffe 
meistens nur für jeweils ein 
Ladegut ausgelegt. Um Ballast¬ 
fahrten zu reduzieren, tauchten 
um 1960 kombinierte Bulk- 
schiffe auf, unter ihnen auch 
die Erz/Öl-Schiffe. 

Die Deutsche Seereederei be¬ 
gann 1961 mit dem Aufbau 
einer Bulkcarrierflotte. Es wa¬ 
ren damals die im VEB 
Warnowwerft Warnemünde 
gebauten 6 Schiffe des 
Typs IX. Bis 1968 wurde die 
Rotte durch Ankaufschiffe auf 
11 Einheiten erweitert. 1969 
und 1970 kamen dann als 
kombinierte Schiffe die drei 
Erz/Öl-Schiffe „Aue", „Zwik- 
kau" und „Eisenhüttenstadt" 


dazu. Auch in den 70er Jahren 
wurden weitere Schiffe er¬ 
worben, u.a. drei große Mas¬ 
sengutschiffe aus der Sowjet¬ 
union und drei OBC-Frachter 
vom VEB „Mathias-Thesen"- 
Werft Wismar. 

Die „Eisenhüttenstadt" zählt 
noch heute mit etwa 
38000tdw zu den größten 
Bulkcarriern unserer Flotte. 
Mittschiffs befinden sich zwei 
Laderäume für Erze. Sie sind 
durch 13 Luken mit den Ab¬ 
messungen 7,3 m x 9,lm 
zugängig. Die Stahllukendek- 
kel werden hydraulisch be¬ 
dient. Beiderseits der Schütt¬ 
gutladeräume sind je 13 Tanks 
für insgesamt 32000t Öl an¬ 
geordnet. Die zugehörigen 
Pumpenräume befinden sich 
im Deckshaus zwischen den 
Luken 7 und 8 sowie unter der 
Back. Das Laden und Löschen 
erfolgt mit hafeneigenen Um¬ 
schlagsmitteln. Als typischer 
Vertreter der Zeit um 1960 
besitzt das Schiff noch keinen 
Bugwulst, auch Bugstrahlru¬ 
der fehlen. Die Aufbauten sind 
dem damaligen Zeitge¬ 


schmack angepaßt, das trifft 
besonders für den breiten, 
trapezförmigen Schornstein 
zu. 

Die „Eisenhüttenstadt" wurde 
1960 bei den AB-Götawerken 
Göteborg gebaut und 1970 
unter dem Namen „Mertai- 
nen" vom VEB Deutfracht er¬ 
worben. 

Text und Zeichnung: 

Detlev Lexow 


Quellenangaben 

VEB-Oeutfracht. 

1971 

Schiffstypenkata log 

Deutscher Marinekalender 1972 

W. Althof: Spezialschiffahrt 

(Reihe: Seetransport) 

Berlin 1978 

Technische Daten 

Länge ü.a.: 

199,6m 

Breite 

27.0 m 

Tiefgang: 

114 m 

Vermessung: 

23257BRT 

15090 NRT 

Tragfähigkeit: 

38242tdw 

ft nta ieli eleielnnn 

AmnsDMmsTung 

11000 PS 

Farbtngaben 

Unterwasser: 

rot 

Über Wasser 

grün 

Aufbauten: 

»reiß 

Decks: 

grün 

Ladebäume: 

hellocker 

Schornstein: 

gelb. 

blau-rot-blaues 

Band 
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AG-Leiter berichten: 

Unsere Erfahrungen 
mit der Schülerklasse F3~E 


Mit diesem Beitrag möchte ich alle diejenigen 
ansprechen, die mit dieser Klasse beginnen wol¬ 
len. Es soll kein Rezept für einen erfolgreichen 
Start in dieser Klasse gegeben werden, vielmehr 
will ich unsere Gedanken, Wege und Fehler auf¬ 
zeigen und meine Beobachtungen bei Wettkämp¬ 
fen mit verarbeiten. 


Als wir vor drei Jahren in 
Raduhn mit dieser Klasse be¬ 
gannen, stand vor uns die 
Frage „Wie"? Wir wollten die 
Anlage „Start dp 5" möglichst 
schnell einsetzen. Ausgangs¬ 
punkt war ein vorhandener 
Plastrumpf. Dieser Rumpf 
hatte nur eine geringe Trag¬ 
fähigkeit. Deshalb kam nur ein 
kleiner Motor in Frage. Wir 
nahmen den aus der 
6-V-Scheibenwaschanlage mit 
den Daten 6 V, 10000 U/min, 
10 W. Diesen koppelten wir 
direkt an die Antriebswelle. 
Als Spannungsquelle verwen¬ 
deten wir 20 Stück Rulag- 
Akkus und schalteten sie zu 
10 V, 2 Ah zusammen. Als 
Empfangsanlage kam die 
„Start dp 5" mit 3-Kanal- 
Servoverstärker zum Einsatz, 
wobei alles in einem geschlos¬ 
senen Container mit Schalter 
und Ladebuchse unterge¬ 
bracht war. 

Mit dem Modell erreichte der 
Schüler anfangs Fahrzeiten 
von 300 bis 330 Sekunden. 
Durch bessere Fahrtechnik 
konnte er sie auf 200 bis 
250 Sekunden absenken. Bes¬ 
sere Zeiten waren aber mit 
dem Modell nicht zu erreichen, 
da das Modell überladen war 
und der Motor durch die di¬ 
rekte Ankupplung einen zu 
hohen Stromverbrauch hatte. 
Bei der DDR-Schülermeister- 
schaft sahen wir dann kleine 
Modelle aus dem „Melodie"- 
Baukasten, die von Schülern 
aus dem Bezirk Karl-Marx- 


Stadt gefahren wurden. Die 
Fahrweise gefiel uns so gut, 
daß wir beschlossen, diese 
Idee aufzugreifen. Vom Kame¬ 
raden Udo Junge bekam ich 
sehr viel theoretische Unter¬ 
stützung zu Fragen des Antrie¬ 
bes und der Stromversorgung. 
Wir mußten feststellen, daß 
unser Motor einen zu hohen 
Stromverbrauch hatte, weil er 
direkt angeschlossen war und 
so nicht auf eine günstige 
Drehzahl kam. 

Es sollte als nächstes ein Mo¬ 
dell entstehen, das sehr leicht 
und wendig ist und eine gute 
Fahrzeit erreicht. Wir wollten 
wieder den Motor mit 6 V und 
10000 U/min zum Einsatz brin¬ 
gen. Damit war die Antriebs¬ 
leistung festgelegt. Nun galt 
es konsequent, den Motor mit 
einem möglichst hohen Wir¬ 
kungsgrad zu betreiben, um 
das Gewicht der Spannungs¬ 
quelle zu vermindern. Weiter¬ 
hin kam es darauf an, Gewicht 
zu sparen, wo es nur ging. 

Der Rumpf des „Melodie"- 
Baukasten erhielt nun ein tief¬ 
gezogenes Deck aus PVC und 
hatte somit nur 20 Prozent des 
Gewichts vom GFP-Rumpf. 
Um den Wirkungsgrad des 
Motors zu verbessern, mußte 
er bei höheren Drehzahlen 
betrieben werden. Eine Ver¬ 
kleinerung des Schrauben¬ 
durchmessers kam nicht in 
Frage, da der Wirkungsgrad 
der Schraube von der wirksa¬ 
men Schraubenfläche abhängt 
und somit verschlechtert 


würde. Jetzt mußte unbedingt 
ein Getriebe verwendet wer¬ 
den. Um es möglichst leicht zu 
gestalten und wenig Lager¬ 
stellen zu haben, wurde das 
Ritzel direkt auf die Motor¬ 
welle aufgelötet und das Ge¬ 
triebe gleich am Motor ange¬ 
lötet. 

Das Untersetzungsverhältnis 
übernahmen wir von den Karl- 
Marx-Städtem mit 4:1. Für die 
Qualität des Getriebes ist es 
entscheidend, daß beide 
Zahnräder auf den Wellen 
rundlaufen und die Zahnräder 
gut zueinander ausgerichtet 
sind. Das sind zwar keine 
neuen Erkenntnisse, aber es 
muß doch immer wieder er¬ 
wähnt werden. Wenn das Ge¬ 
triebe starke Geräusche ver¬ 
ursacht oder nach dem Ab¬ 
schalten nicht nachläuft, son¬ 
dern abrupt zum Stehen 
kommt, dann können wir kei¬ 
nen höheren Wirkungsgrad 
erreichen. Bei den hohen 
Drehzahlen wirken sich ge¬ 
ringe Drehmomentverluste 
schon stark aus. Die Auswahl 
der Zahnräder ist nicht ent¬ 
scheidend. Nur, je größer die 
Zahnräder sind, um so größer 
wird das Getriebe. 

Um das Gewicht weiter zu 
vermindern, wurden Emp¬ 
fangsakkus vom sowjetischen 
Transistorradio verwendet. 
Sie haben 6 V, 225 mAh, von 
denen eine Zelle abgetrennt 
wird. Die Kapazität ist aus¬ 
reichend, da mit Unterbre¬ 
chungen eine Gesamtfahrzeit 
von etwa 15 Minuten je Wett¬ 
kampf benötigt wird. Weiter¬ 
hin wurde der 3-Kanal-Servo- 
verstärker durch einen 1 -Kanal- 
Verstärker ersetzt. Damitwaren 
alle Gewichtseinsparungen im 
wesentlichen erschöpft. 

Jetzt kam es darauf an, die 
Anlage im Modell unterzubrin¬ 


gen. Um mehrere Modelle mit 
zwei Empfangsanlagen zu be¬ 
treiben, wurden zwei identi¬ 
sche Container gebaut, die 
alles enthielten. Die Akkus soll¬ 
ten im eingebauten Zustand 
geladen werden können. Um 
den Container möglichst klein 
zu gestalten, wurden die Stek- 
ker abgelötet und die Bau¬ 
gruppen ohne Gehäuse in 
Schaumstoff eingebettet. 
Beim Austausch oder Umbau 
in ein anderes Modell 
brauchte nur die Ruderschub¬ 
stange getrennt zu werden, 
der Antennenstecker gezogen 
werden, und der Container 
konnte ohne viel Aufwand in 
ein anderes Modell eingebaut 
werden. 

Auf diese Weise konnten mit 
den zwei Containern 1 Segel¬ 
boot F5-FS, 2 Modelle F3-ES 
und 1 Modell F3-VS betrieben 
werden. Der verringerte Fahr¬ 
akku V (10 V, 1 Ah) ermöglicht 
nur eine Fahrzeit von etwa 200 
Sekunden bei entsprechender 
Geschwindigkeit. 

Das ist ausreichend, da der 
Kurs in einer Zeit unter drei 
Minuten durchfahren werden 
sollte. Das erreicht man nur, 
wenn die Schraube auf das 
Modell abgestimmt ist An 
unserem Modell hat sich eine 
Schraube mit dem Durchmes¬ 
ser 35 „normal" am besten 
bewährt. 

Will man unterschiedliche 
Schrauben testen, dann sollte 
man das nicht mit vollen Ak¬ 
kus und in einem kurzen Zeit¬ 
raum durchführen. Es würde 
der T rugschluß entstehen, daß 
eine Schraube mit den Durch- 
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messern 35 „x" oder 40 „nor¬ 
mal“ besser ist. Tatsächlich 
läuft das Modell anfangs mit 
diesen Schrauben schneller, 
aber nach einer längeren Fahr¬ 
zeit bricht die Spannung zu¬ 
sammen, und die Gesamtfahr¬ 
zeit wird schlechter als mit der 
kleineren Schraube. Zum An¬ 
fang ist es sogar günstiger, nur 
eine Schraube der Durchmes¬ 
ser 30 „x" oder 30 „normal" zu 
verwenden, da die Schüler 
anfangs nicht so exakt fahren 
und eine längere Fahrzeit be¬ 
nötigen. Dieses ist nur mit der 
kleineren Schraube bei etwas 
geringerer Geschwindigkeit 
möglich. 

Nach Fertigstellung des Mo¬ 
delles brachte es fahrbereit 
etwa 1 kg auf die Waage ge¬ 
genüber etwa 2,6 kg beim er¬ 
sten Modell. Damit sind wohl 
die Grenzen bei leichten Mo¬ 
dellen der Klasse F3-ES er¬ 
reicht. Bei Wettkämpfen auf 
Bezirks- und Republikebene 
wurden mehrfach kleine Mo¬ 
delle gefahren, die die glei¬ 
chen Grundgedanken hatten: 

— kleines leichtes Modell 

— Motor 6 V, 10 000 U/min 
mit Getriebe 

— Rulag-Akkus. 

Da sie sich in der Konzeption 
ähnelten, hätten die Fahrlei¬ 
stungen der Modelle ähnlich 
sein müssen. Leider erreichte 
keines der Modelle die Lei¬ 
stung unseres Modells. Haupt¬ 
ursachen waren nach meiner 
Meinung: 

— schwergängige Getriebe 

— schlecht angepaßte Span- 
uungsquellen 

— falsche Schrauben 

— zu großer Ruderschlag. 

Bei den Getrieben hörte man 
schon im Leerlauf, daß sie 
zum Teil nicht frei liefen. Be¬ 
sonders deutlich war das nach 
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dem Abschalten festzustellen. 
Man kann nicht ein Zahnrad 
auf der Antriebswelle befesti¬ 
gen und das am Motor befe¬ 
stigte Ritzel mittels Federkraft 
gegen das Getriebe pressen. 
Die Folge davon ist erhöhte 
Lagerreibung durch die zu¬ 
sätzliche Federbelastung. 
Weiterhin kommt es zur er¬ 
höhten Zahrrflankenreibung, 
da die Zahnräder ohne Zahn¬ 
flankenspiel laufen. Es müssen 
beide Zahnräder fest zueinan¬ 
der eingestellt bleiben und 
dürfen auch nicht unter Be¬ 
lastung ausweichen. 

Zu den Spannungsquellen 
muß gesagt werden, daß so¬ 
wohl zu große als auch zu 
kleine Kapazitäten anzutreffen 
waren. Bringen die ersteren 
zwar eine längere Fahrzeit so 
verringern sich aber die Ge¬ 
schwindigkeit und Wendigkeit. 
Mußten wir bei dem genann¬ 
ten Motor und einer Span¬ 
nungsquelle von 10 V, 1Ah 
schon mit der Schraube ex¬ 
perimentieren, um gegen Ende 
des Kurses keine zu großen 
Geschwindigkeitsverluste hin¬ 
nehmen zu müssen, dann ist 
es bei gleichem Motor und 
ähnlicher Untersetzung nicht 
möglich, mit einer Spannungs¬ 
quelle von 12 V bis 18 V bei 
0,5Ah auszukommen. Teil¬ 
weise war auch die Meinung 
vertreten: „Wenn der Motor 
mit einer Schraube vom Durch¬ 
messer 30 bis 35 .normal' di¬ 
rekt betrieben wird, dann 
müßte er mit Getriebe eine 
größere Schraube vertragen." 
Der Irrtum liegt darin, daß 
durch das Getriebe der Motor 
erst einmal auf eine Drehzahl 
gebracht werden soll, die über 
50 Prozent Leerlaufdrehzahl 
liegt. 

Jetzt kann man ihn aber nicht 
gleich wieder durch eine über¬ 
dimensionierte Schraube „ab¬ 
würgen". Damit hätten wir 
nichts erreicht. Es ist hier das 
Getriebe sogar als zusätzlicher 
Energieverbraucher eingebaut 
worden. 

Diese Modelle erreichen mit 
vollen Akkus eine hohe An¬ 
fangsgeschwindigkeit, so daß 
sie bis zum 12er Tor Rekord¬ 
zeit gefahren sind. Auf dem 
letzten Ende bauten die Span¬ 
nungsquellen so ab, daß Fahr¬ 
zeiten über vier Minuten er¬ 
reicht wurden. 


Bei den teilweise zu großen 
Ruderausschlägen wurden die 
Modelle zwar sehr wendig, 
aber die Schüler fuhren Schlan¬ 
genlinien und verfehlten sogar 
die Tore. Bei eingeleitetem 
Rudermanover reagierten die 
Modelle sofort. Das Ruder 
wurde zur Bremse und die 
Motordrehzahl sank hörbar ab. 
Hier kommt es jetzt wieder zur 
Überlastung der Spannungs¬ 
quellen; es muß nun schnell 
Gegenruder gegeben werden, 
dann fehlt für die Ruder¬ 
wirksamkeit die notwendige 
Fahrt und das Modell reagiert 
nicht so wie gewünscht. 

Bisher habe ich erst ein Modell 
gesehen, das nach unserem 
Konzept gebaut wurde und 
bessere Fahreigenschaften 
hatte. Es war aus dem Bezirk 
Frankfurt (Oder) aus der 
Gruppe des Kameraden Peter 
Voß. Der wesentliche Unter¬ 
schied war der Motor mit den 
Daten 12 V, lOOOOU/min aus 
der 12-V-Scheibenwaschan- 
lage. Daher konnte der Motor 
mit einer Spannung über 20 V 
betrieben werden. Diese Lö¬ 
sung scheint ein Weg zu höhe¬ 
ren Fahrleistungen zu sein. Die 
Ursache scheint in der gerin¬ 
geren Amperezahl zu liegen. 
Dadurch kommt es zu geringe¬ 
ren Wärmeverlusten im Mo¬ 
tor bei geringerer Strombela¬ 
stung der Kohlebürsten und 
des Kollektors. Es kann natür¬ 
lich auch sein, daß die Moto¬ 
ren eines Typs stark streuen. 
Es muß bei den Motoren auch 
schon eine Auswahl getroffen 
werden. 

Es ist immer noch offen, ob in 
der F3-ES der Weg zum Erfolg 
über kleine wendige oder 
größere schnellere, aber nicht 
so wendige Modelle führt. Bei 
der DDR-Schülermeisterschaft 
1980 waren größere Modelle 
mit höheren Geschwindigkei¬ 
ten am Start als die der kleine¬ 
ren Modelle. Die Fahrzeiten für 
den Kurs waren aber, durch die 
geringere Wendigkeit bedingt, 
nicht die besten. Unser Modell 
erreichte mit 135 Sekunden 
die schnellste Fahrzeit. 
Weiterhin besteht bei längeren 
Modellen eher die Gefahr, daß 
bei Manövern innerhalb des 
Tores eine Boje mit dem Heck 
berührt wird. 

Es ist eine alte Tatsache, daß 
nicht unbedingt die schnell¬ 


sten Modelle die Sieger stel¬ 
len. In erster Linie muß das 
Ziel verfolgt werden, den Kurs 
fehlerfrei zu durchfahren. 
Schon der geringste Punktab¬ 
zug von zwei Punkten erfor¬ 
dert eine um 10 Sekunden 
schnellere Fahrt, um diesen 
Verlust wettzumachen. Das ist 
bei der geringen Leistungs¬ 
fähigkeit der Modelle sehr 
schwierig. Wer bei den Schü¬ 
lern den Kurs in einer Zeit von 
150 bis 170 Sekunden fehler¬ 
frei fährt, erreicht 116 bis 
120 Punkte. Bei der DDR- 
Schülermeisterschaft erreichte 
der Meister etwa 115 Punkte. 
Damit müßte die Entschei¬ 
dung zu Gunsten der kleinen 
Modelle gefallen sein. Aber 
wie bei allen Dingen ist auch 
das kleine Modell auf der Basis 
der „Melodie" kein Ideal¬ 
modell. Bei starkem Wind und 
Wellengang wird die Fahr¬ 
tüchtigkeit des Modells ein¬ 
geschränkt. Nur, wie weit da¬ 
durch die anderen Vorteile 
aufgehoben werden, konnte 
noch nicht ermittelt werden, 
da bisher kein Wettkampf bei 
solchem Wetter durchgeführt 
wurde. 

Ich hoffe, daß meine Ausfüh¬ 
rungen einige Anregungen für 
andere Kameraden enthalten, 
die sie für ihre Tätigkeit in der 
Klasse F3-ES verarbeiten kön¬ 
nen, um das Leistungsniveau 
in dieser Klasse anzuheben. 
Natürlich würde ich mich 
freuen, wenn auch andere 
Kameraden ihre Gedanken 
vortrügen. 


Ulrich Burbat 
Sektionsleiter 



Wege zu einem 

C2-Modell 

Eine Baureportage von Jürgen Eichardt 



Noch einmal zu den Lam¬ 
pengläsern: Ich habe diese 
Gläser aus Piacryl gedreht 
Nur nach guter Oberfläche 
und noch vor dem Abstechen 
auf der Drehmaschine lak- 


kierte ich diese Teile bei gerin¬ 
ger Drehzahl mit farblosem 
Nitrolack. Der Lack glättet sich 
so besser, als man es durch 
Polieren erreichen könnte. Die 
Oberfläche und die Gläser ha¬ 


ben so eine erstaunlich echte 
Wirkung. Auf ähnliche Weise 
entstanden die gelblich ein¬ 
gefärbten Gläser der drei 
Decksscheinwerfer und der bei¬ 
den Morsescheinwerfer. Für 
die Decksscheinwerfer mußte 
ich mir allerdings einen runden 
Körper aus Hobby-Plast gie¬ 
ßen. Dem Hobby-Plast setzte 
ich dabei eine winzige Menge 
gelber Universal-Abtönpaste 
zu. 

Mehrere Male habe ich beim 
Bau des Modells die Möglich¬ 
keiten genutzt, die uns die fo¬ 
tografische Verkleinerung bie¬ 
tet. Das trifft zu für Schilder 
mit der Aufschrift „Achtung! 
Explosionsgefahr, Batterie- 
raum”, Skalen verschiedener 


Geräte auf dem Fahrstand und 
selbst für die farbigen Em¬ 
bleme des Seenotrettungs¬ 
dienstes der DDR an der 
Brücke und vorn am Bug¬ 
schanzkleid. Das Wort „Ex¬ 
plosionsgefahr“ sollte z. B. im 
Maßstab 1:25 13 mm lang 
sein. Mit Abreibebuchstaben 
habe ich wie beim Original die 
drei Worte übereinander auf 
eine weiße Fläche (Zeichen¬ 
karton) gerieben. Ebenso wur¬ 
den die Umrisse des späteren 
Schildes errechnet und eben¬ 
falls schon auf der Fläche 
angezeichnet. Danach wurde 
dieses „Bild” so fotografiert, 
daß das betreffende Wort 
dann auf einem Foto 
(7cm x 10cm) genau 13mm 
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lang ist Dazu ist natürlich ge¬ 
naues Überlegen und Berech¬ 
nen nötig. 

Man kann eine Vorlage auch 
so mit Dia-Positiv-Film fo¬ 
tografieren, daß man die rich¬ 
tige Modellgröße schon auf 
dem Film hat. Oft sind dafür 
Zwischenringe zum Fotogra¬ 
fieren notwendig. Nach dieser 
Methode ist es möglich, z.B. 
die Skala eines Meßgerätes 
gleich aus dem Film auszu¬ 
schneiden und auf die weiße 
Fläche im Gerät zu kleben. 

Das Emblem des Seenotret¬ 
tungsdienstes malte ich über¬ 
groß (150 mm Durchmesser) 
mit Plakatfarbe auf ein Stück 
Zeichenkarton. Für den 
Schriftzug „Seenotrettungs¬ 
dienst DDR" verwendete ich 
auch hier weiße Abreibebuch¬ 
staben. Ich mußte allerdings 


die Buchstaben doppelt über¬ 
einander reiben, weil sie beim 
ersten Mal nicht richtig deck¬ 
ten. Dieses farbige Bild habe 
ich nun mit einem Farbfilm 
aufgenommen und mir auch 
Farbfotos (7 cm x 10 cm) ma¬ 
chen lassen. Meine Berech¬ 
nungen stimmten — die Em¬ 
bleme hatten genau den 
Durchmesser von 28 mm, wie 
ich sie für den Maßstab 1:25 
brauchte. 

Für die Drehmaschine habe 
ich mir eine Teil Vorrichtung 
angefertigt.. Ich möchte zu¬ 
nächst den allgemeinen Auf¬ 
bau der Vorrichtung beschrei¬ 
ben und danach die Möglich¬ 
keit der Anwendung im Modell¬ 
bau aufzeigen. 

Der Grundkörper der Vorrich¬ 
tung besteht aus einem Stahl¬ 
klotz, in dem dreh- und fest¬ 


klemmbar die Teilspindel ge¬ 
lagert ist Die Teilspindel muß 
am vorderen Ende so ausge¬ 
führt werden, daß man das 
normale Drehfutter und auch 
die Spannzangen der Dreh¬ 
maschine aufnehmen kann. 
Am hinteren Ende sind die 
Teilscheiben mit unterschied¬ 
licher Lochzahl auszuwech¬ 
seln. 

Ich habe mir fünf Teilscheiben 
mit 28, 30, 36, 40 und 50 Lö¬ 
chern angefertigt Damit ist 
es möglich, die gebräuchlich¬ 
sten Teilungen auszuführen. In 
der Teilspindel befindet sich 
natürlich noch die Anzugs¬ 
spindel für die Spannzangen 
(oder Futter) mit einem kleinen 
Handrad. Ein gefederter Ab¬ 
steckstift ermöglicht genaues 
Teilen. Die Vorrichtung wird 
an Steife des Vierstahl-Halters 


auf den Obersupport der Dreh¬ 
maschine aufgesetzt und 
ebenfalls mit dem Bolzen und 
der Mutterr, die sonst den 
Vierstahl-Halter festklemmt, 
gehalten. Dadurch wird es 
möglich, die Vorrichtung auch 
zu schwenken. Die wichtigste 
Voraussetzung für genaues 
Arbeiten mit der Vorrich¬ 
tung ist daß die Teilspindel¬ 
mitte genau mit der Mitte 
der Arbeitsspindel der Dreh¬ 
maschine übereinstimmt Da¬ 
nach muß man die Höhenlage 
der Teilspindel festlegen. Die 
Maßzeichnung der Einzelteile 
meiner Teilvorrichtung soll 
deshalb nur Anregung und 
Beispiel sein. 


(wird fortgesetzt) 


ein Baukasten 


Occident 1 


NOVOEXPORT, Moscow steht auf der Verpackung, und das 
Modell im Maßstab 1:100 des Seitenraddampfers „Occident" 
trägt die Prägung SIHARUU / TBILISSI. Der Zusammenbau ist 
einfach, die Bauanleitung verständlich, auch für denjenigen, 
der kein Russisch gelernt hat. Für Jugendliche, deren tech¬ 
nischen Fähigkeiten mit dem Plastbausatz in erster Linie ent¬ 
sprochen wird, stellt sie sogar einen zusätzlichen Anreiz dar, die 
schulischen Sprachkenntnisse einmal auf das Hobby anzuwen¬ 
den. Doch bevor man mit dem Zusammenbau beginnt, muß 
überlegt werden, ob das fertige Modell schwimmfähig sein 
soll, vielleicht sogar mit einer Funkfernsteuerung ausgerüstet 
Für eine dp 3 ist ausreichend Platz vorhanden. Zum Einbau sind 
aber einige Änderungen gegenüber der Anleitung nicht zu 
vermeiden. Der mittlere Teil des Decks (46) muß abnehmbar 
bleiben. Daraus folgt, daß die Mittelaufbauten wie das Ober¬ 
licht des Maschinenraumes mit Schornstein (58 und ent¬ 
sprechend) sowie die Kohlenladeluke (91) mit auf Teil 46 zu 
montieren sind. An dieses Segment sind auch die Rad¬ 
kästen (18/19) anzufügen, was später einen guten Halt gibt. 
Günstig erscheint, zwei Motoren, je einen an Backbord und 
Steuerbord, aufrecht stehend zu montieren (entstören nicht 
vergessen!) und den Antrieb der Schaufelräder über Schnecken 
zu bauen, für deren Aufnahme die seitlichen Deckshäuser aus¬ 
reichend sind. Das Deck muß dann entsprechend ausgespart 
werden. Über handelsübliche stufenlose dp-Schalter ge¬ 
steuerte Schaufelräder ergeben eine so hohe Manövrierfähig¬ 
keit, daß man auf die Bewegung des Heckruders und den Ein¬ 
bau einer entsprechenden Rudermaschine verzichten kann. Die 
Schaufelräder müssen eine verlängerte Achse bekommen, so 
daß die Montage der Zahnräder für den Schneckenantrieb 
möglich ist Die Befestigung der Seitenteile 7/8, die nun auch 
das Gegenlager für die Radachse aufnehmen müssen (von 
Radkasten 18/19), muß verstärkt werden, was durch Einschie¬ 


ben von Metallteilen, ggf. erhitzten Nägeln, vom Rumpfinneren 
aus — damit sie unsichtbar bleiben — parallel zu den Vorder- 
und Hinterkanten leicht möglich ist. 

Ein wenig knifflig ist der „Salon" am Heck zu montieren: erst 
die Farbgebung für die Fensterrahmen, dann die Scheiben ein¬ 
kleben, alle Fenster am besten hufeisenförmig hinlegen und 
dann als erstes Seitenteile (59/60) und Mittelfenster(1108) ein¬ 
kleben, damit ein Halt gegeben ist. Danach lassen sich die rest¬ 
lichen Fenster gut einpassen, haben sie doch Zapfen, die nur in 
den jeweiligen Spalt der Abdeckungen (51/52) geschoben zu 
werden brauchen. Es bleibt ein Zwischenraum, in den nur 
noch die Streben (132) eingefügt werden. Da diese weiß sind, 
brauchen sie nicht unbedingt gestrichen zu werden, was dann 
die Farbkontraste in dieser Partie noch etwas lebhafter 
macht 

Schwierigkeiten kann das Anbringen der Imitationen der 
Spannschlösser bereiten, da die Zapfen dieser Teile (196) leicht 
zerbrechlich sind und sich auch bei versehentlicher Verwen¬ 
dung von zuviel Klebstoff auflösen. Hier können in die Bord¬ 
wand 1 mm starke Splinte eingesetzt werden, wobei die vor¬ 
gegebenen Löcher in den Teilen 134 bis 137 nach Montage auf 
der Bordwand (1/27) vertieft werden müssen. Wegen der 
Dünnwandigkeit des Materials empfiehlt sich ein Erhitzen 
nicht: Mit vorsichtigem Bohren kommt man besser zum Ziel. 
Die Spannschloßimitationen werden dann nach Anbringen der 
Leitern und Wanten einfach vorgesetzt. Sehr einfach sind die 
Leitern herzustellen, wenn man den dazu in der Packung ent¬ 
haltenen Rahmen verwendet Sind die Garne entsprechend 
gewickelt kann man die Knotarbeiten sparen. Überall dort, wo 
sich die Fäden kreuzen, wird mit einer Nadelspitze etwas Kittifix 
oder Duosan dazwischengebracht. Vorder- und Rückseite der 
auf den Rahmen gezogenen Fäden ergeben jeweils ein Leitern¬ 
paar, das sich nach dem Trocknen leicht mit einer kleinen 
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Schere herausschneiden läßt, jedoch müssen oben und unten 
genügend Längen für die Montage bleiben. Der Schornstein 
wird laut Bauplan von sechs Tauen gehalten, jedoch ist für 
diese keine Befestigung an den oberen Enden und den Rad¬ 
kästen vorgesehen. Auch hier tun Splinte einen guten Dienst. 
In die beiden Schomsteinhälften (69/70) werden sie vor dem 
Zusammensetzen in vorgebohrte Löcher in Hohe des oberen 
Ringes eingebracht und aufgebogen, was nach Verleimen der 
Teile ziemlich Mühe machen würde. Jedoch ist darauf zu ach¬ 
ten, daß der Schornstein am unteren Ende abgeschrägt ist was 
seinen nach hinten geneigten Stand bewirkt ohne daß die 
Halterungen in gleichen Abständen um den Schlot verteilt sind. 
Auch die Splinte an den Radkästen sind vorher einzusetzen, da 
sie sonst leicht das freie Spiel der Räder beeinträchtigen kön¬ 
nen. Die Splinte für die Teile 138/139 kann man lose einstecken, 
um den Mittelaufbau abnehmbar zu lassen, oder auch verlei¬ 
men. Dann allerdings dürfen die Haltetaue nur eingehakt wer¬ 
den. Zu empfehlen ist für diesen Fall die Verwendung von 
Hutgummiband. 

Die beigefügten Segel lassen sich noch verfeinern, indem man 
in die vorgepreßten Rillen, die Nähte imitieren sollen, Faden 
einlegt Dieser wird in die dem Kasten beiliegende Flasche mit 
Lösungsmittel getan und dann — so durchfeuchtet — einfach 
auf die Segel gelegt wo er schnell antrocknet. Dies muß vor¬ 
sichtig erfolgen, da alle Stellen der Segel, auf die das Lösungs¬ 
mittel kommt glänzend werden. Das Liektau aus stärkerem 
Garn wird in der gleichen Weise um die Segel herumgelegt, 
allerdings erleichtert es die spätere Antuchung und verbessert 
auch die Haltbarkeit, wenn an den Ecken kleine Schlaufen, 
Augen, gelegt werden. Reffe können ebenfalls angedeutet 
werden. Doch reißen sie bei dem dünnen Material leicht aus, 
was aber verhindert werden kann, wenn auf die Hinterseiten 
der Segel nochmals „Taue" geklebt sind, um die die „Bändsei", 
aus denen das Reff besteht herumgeführt und verleimt wer¬ 
den. Es kann mit einem langen Faden gearbeitet werden, wenn 
man beim Durchführen des Gams jeweils als Schlaufe um ein 
Rundholz (Bleistift) wickelt Nach dem Trocknen wird dieses 
herausgezogen, und die Schlaufen können dann aufgeschnit¬ 
ten gleich die richtige Länge der „Bändsei" ergeben. Da die 
Takelage im Bauplan insgesamt stark vereinfacht dargestellt 
ist lohnt bei höheren Ansprüchen ein Blick in entsprechende 
Fachliteratur (etwa: R.Hoeckei, Modellbau von Schiffendes 16. 
und 17. Jahrhunderts, 1976; O.Curti, Schiffsmodellbau, 1972, 


beide Hinstorff Verlag Rostock). Der Seitenraddampfer „Occi- 
dent" ist gleichzeitig noch eine voll getakelte Schonerbrigg. 
Marinegeschichtlich ist die „Occident" eigentlich nur hervorge¬ 
treten als Schwesterschiff der berühmten „Sirius", auch wenn 
diese einige andere Parameter hatte. 


Länge (ohne Klüver): 45,5 54,5 

Brette (Rumpf): 9,2 7,88 

Breite über Anker: 14,3 ohne Angabe 

Raddurchmesser: 6,0 7,32 

Tiefgang: ohne Angabe 4,58 

Beide Schiffe waren für die Küstenfahrt gebaut, liefen etwa 9kn 
und fuhren ausschließlich mit Dampfbetrieb. Hatte die als Voll¬ 
schiff getakelte „Savannah" als erster Dampfer den Atlantik 
überquert und dazu 25 Tage benötigt, immerhin etwa 10 bis 
15 Tage schneller als bis dahin möglich, die „Sirius" schaffte es 
in der Gegenrichtung von London über das irische Cork kom¬ 
mend in 18 Tagen und 10 Stunden. Auf der „Savannah" war die 
Maschine nur 85 Stunden gelaufen, da nicht genügend Lade¬ 
raum für Brennholz zur Verfügung stand. Aber die „Sirius" kam 
mit ihren 450 t Kohle auch nicht aus, so daß dann die Innen¬ 
einrichtung verfeuert worden sein soll. Man wollte nicht segeln, 
sondern die erste tatsächliche Dampfpassage in jenem Jahr 
1838 erzwingen. Eine zweite Fahrt über den Atlantik wurde 
noch notwendig, dann war die ,.British Queen" der Bri¬ 
tish & American Steam Navigation Co. endlich fertiggestellt 
und die „Sirius" ging suf die geplante Irlandrelation. „Occi¬ 
dent" und ihre Schwester waren noch Holzschiffe und hatten 
zunächst große Schwierigkeiten, den Dampfbetrieb durch¬ 
zusetzen — waren doch die Segelschiffe voll ausgereifte Kon¬ 
struktionen, während die Dampfer mancherlei Kinderkrank¬ 
heiten hinter sich zu bringen hatten. Eine Unterscheidung der 
beiden Schiffe auf dem Wasser muß nicht ganz leicht gewesen 
sein. „Occident", die unter französischer Flagge fuhr, hatte 
einen leicht geneigten Schornstein und die Beiboote etwa 10m 
weiter vorn als „Sirius". Beide waren damals für ihre Klasse 
Weltniveau, waren sogar atlantiktauglich, auch wenn der erste 
direkt für diesen Dienst gebaute Dampfer, die „Great Western", 
nur wenige Stunden nach „Sirius" in New York ankam und es 
in 15V 2 Tagen geschafft hatte. 

Joachim Lucius 


Nicht nur eine Ergänzung! 


Ich bin ein begeisterter Modellbauer von historischen 
Schiffsmodellen. Da ich in einer Neubauwohnung wenig 
Möglichkeiten zum Bau von Modellen in der klassischen Bauart 
habe, war ich natürlich von dem Import der sowjetischen Plast¬ 
modellbaukästen für historische Schiffe (siehe mbh 1 '81) be¬ 
geistert 

Für mich ergab sich beim Bau der „Occident" das Problem der 
Farbgebung von Plastmodellen. 

Sicher ist über dieses Problem in der Vergangenheit schon viel 
geschrieben worden, aber eine endgültige, befriedigende Lö¬ 
sung wurde meines Wissens noch nicht gefunden. 

Versuche der Bemalung mit Nitro-Reparaturiack ergaben nur 
zum Teil befriedigende Ergebnisse, da der Lack zwar gut auf der 
Oberfläche der Plastteile haftet, aber einen für historische 
Modelle ungeeigneten Hochglanz erzeugt. Nun habe ich nach 
meiner Meinung eine Lösung des Problems gefunden. Bei der 


Herstellung der Farben für mein Plastmodell bin ich davon 
ausgegangen, die Nitrogrundlage beizubehalten, aber den lä¬ 
stigen Hochglanz zu beseitigen. 

Meine Wahl fiel auf Nitro (NC) Mattine, welche ich durch Uni- 
versal-Abtönpaste entsprechend einfärbte. Dabei muß man die 
Menge der benötigten Abtönpaste durch Versuche individuell 
ermitteln. Diese durch Abtönpaste eingefärbte Mattine er¬ 
zeugt einen Anstrich, der mit dem Anstrich durch Tempera- 
Farben äußerlich zu vergleichen ist. Er haftet gut auf der 
Plastoberfläche, greift die Oberfläche nicht an und ist wisch- 
und wasserfest. 

Um den Farben mehr Farbintensität zu geben und einen leich¬ 
ten Mattglanz zu erreichen, habe ich die mit der o. g. Farbe 
vorbehandelten Teile nochmals mit Mattine (klar) überzogen 
und so den gewünschten Effekt erreicht. 

Wolfgang Krüger 
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Sowjetische Panzer der Familie T 


Die 

Versionen 

der 

T-54 


D a zahlreiche T-54-Versio- 
nen nachträglich komplet¬ 
tiert oder in den Reparatur¬ 
werken modernisiert wurden, 
ist es nicht möglich, auf alle 
Modifikationen einzugehen. 
Nach den zahlreichen Erfah¬ 
rungen mit dem T-54 (siehe 
den ersten Teil des Beitrages in 
mbh 3*81) schufen die sowjeti¬ 
schen Konstrukteure die Wei¬ 
terentwicklung T-55, die erst¬ 
mals zur Parade am 7. Novem- 


2SU-57/2 mit T-54-Fahrgestell 




2. Teil 



„Weil das schönere Leben 
für alle Werktätigen, für un¬ 
sere Kinder und die Vetera¬ 
nen nur im Frieden erblühen 
kann, wird die Partei die 
Verteidiger des Friedens 
auch künftig mit modernen 
Waffen und Geräten, Kampf¬ 
und Führungsmitteln, Bau¬ 
ten und Ausbildungsanlagen 
ausstatten, die uns jederzeit 
die Erfüllung unseres militä¬ 
rischen Klassenauftrages 
ermöglichen.“ 

Verteidigungsminister Ar¬ 
meegeneral Heinz Hoff- 
mann, Mitglied des Polit¬ 
büros des ZK der SED, auf 
der Delegiertenkonferenz 
der Parteiorganisationen der 
SED in der NVA und den 
Grenztruppen der DDR 

EEE4'81 26 




















prl 

m 




7S 


IM 




IIM 


Slil 


ber 1956 in Moskau auf dem 
Roten Platz der Öffentlichkeit 
vorgestellt wurde. 

Es gelingt nur Fachleuten, die 
geringfügigen Unterschiede 
zwischen dem T-55 und dem 
nachgerüsteten T-54 festzu¬ 
stellen, wenn es sich nicht um 
eine frühe T-54-Version mit 
einem älteren Kanonentyp 
handelt. Generell kann man 
sagen, daß der T-55 bereits 
vom Entstehen her mit einer 
moderneren KBC-Schutz-Filter- 
ventilationsanlage sowie für 
den schnellen Übergang von 
der Land- zur Unterwasser¬ 
fahrt eingerichtet war, wäh¬ 
rend das beim T-54 nachgerü¬ 
stet werden mußte. Sowohl 
vom T-54 als auch vom T-55 
sind zahlreiche Versionen 
(auch die ersten Versionen des 
T-55 hatten beispielsweise 
noch im Bug das starre MG, 
bei späteren fiel es weg) ent¬ 
wickelt worden,' die sich 
äußerlich nur geringfügig un¬ 
terscheiden. Darüber hinaus 
gibt es von beiden Typen Ab¬ 




leitungen in der Form, daß 
man das komplette oder das 
modifizierte Fahrgestell für 
andere Fahrzeugarten über¬ 
nahm. Die folgende Übersicht 
gibt einen Einblick in die Viel¬ 
falt, ohne Anspruch auf Voll¬ 
ständigkeit zu erheben: 

T-54 

SU-122-54: Prototyp einer 
Selbstfahrlafette mit starrer 
122-mm-Langrohrkanone 
ZSU-57/2: Selbstfahrlafette 

zur Fliegerabwehr mit Zwil¬ 
lings-Flak 57 mm im offenen 
Drehturm 

T-54MTU: turmlose Ausfüh¬ 
rung mit einteiliger Brücke 
und Vorrichtung zum Ablegen 
sowie Aufnehmen 
WZT-1: Polnisches Fahrzeug 
für die technische Hilfe 
T-54T: Panzerzugmaschine 

ohne und T-54TB mit Bergege¬ 
rätesatz 

Es ist möglich, am T-54 ein 
Minenräumgerät (T-54PT), 
einen Schneepflug (T-54STU) 
oder einen Planierschild 
(T-548TU) anzubauen. 

T-55 

MTU-20: Begleitbrücke mit 
aufklappbaren Enden 
BLG-60: Brückenlegegerät der 
NVA sowie der Polnischen 
Armee 

MT-55: Brückenlegegerät der 
ÖSSR-Volksarmee 


T-55 TK 


Fotos: Kopenhagen 
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Wir können stolz sein 
auf unsere Erfolge 

Eine Wortmeldung 

zur Entwicklung im Automodellsport 

für Schüler 


Die 

Versionen 

der 

T-54 

und 

T-55 


T-55T: Panzerzugmaschine 

mit Möglichkeiten zum Bergen 
von Panzern 
T-55TK: Kranpanzer 
SPG-12G: hydraulischer Dreh¬ 
kran auf Panzerfahrgestell 
IT?: sowjetischer Bergepanzer 
mit Greifereinrichtung 
WZT-2: polnisches Fahrzeug 
für die technische Hilfe mit 
weitaus größeren Möglichkei¬ 
ten als der WZT-1. 

In der UdSSR gibt es eine 
Ausführung als Flammen¬ 
werferpanzer, in der Pol¬ 
nischen Armee werden auf 
dem Panzerhinterteil zwei 
wannenartige Behälter für 
Geräte aufgebaut, mit deren 
Hilfe sich Gassen in Minenfel¬ 
der schießen lassen. Ein Bei¬ 
spiel dafür, daß die Panzer der 
Familie T-54/55 auch heute 
noch verbessert werden, ist 
die Ausstattung mit effektive¬ 
ren Gleisketten, deren Glieder 
Gummimanschetten aufwei¬ 
sen und verschleißärmer sind. 

T akti sch-technische 
Daten T-54AM: 

Besatzung 4 Mann, Bewaff¬ 
nung 1 Kanone 100 mm, 1 Fla- 
MG DSchK-38/46, 2 MG 

7,62 mm, Gesamtlänge 9 m, 
Rumpflänge 6,04 m, Höhe mit 
Fla-MG 2,75 m, ohne Fla-MG 
2,40 m, Bodenfreiheit 0,43 m, 
Gefechtsmasse 36—36,5 t, 
spezifischer Bodendruck 
0,81 kg/cm 2 , V max 50km/h 
(Straße), Kraftstoffvorrat 5221, 
Zusatzbehälter 2801, Kraft¬ 
stoffverbrauch Straße 

180—1901/100 km, Gelände 
280-3001/100 km, Antrieb 
12-Zylinder-Diesel W-54, 
38000 cm 3 , 520 PS bei 
2 000 U/min, Steigfähigkeit 
30°, Grabenüberschreitfähig¬ 
keit 2,70 m, Kletterfähigkeit 
0,80 m, Watfähigkeit 1,40 m. 

Text: Wilfried Kopenhagen 
Zeichnung: Boris Lux 


In unserer Ausgabe 10'80 wur¬ 
den die Klassen, Wettkampf¬ 
bestimmungen und Bauvor¬ 
schriften für die Altersklasse 
Schüler veröffentlicht Dieses 
speziell für Schüler erarbeitete 
Regelwerk entstand aus den 
seit 1974 gesammelten Erfah¬ 
rungen im Automodellsport. 
Erinnern wir uns an das Jahr 
1974 mit der erstmalig im 
Automodellsport durchge¬ 
führten DDR-Meisterschaft in 
Berlin. Außer auf dem Gebiet 
des SRC gab es keine Bau- und 
Wettkampfregeln. Ein großer 
Teil der damaligen Meister¬ 
schaftsteilnehmer haben sich 
bei der Arbeit im Präsidium 
um einheitliche Wettkampf- 
bestimmmungen bemüht 
Nicht ohne Stolz können alle 
Mitglieder des Automodell¬ 
sports behaupten, in den ver¬ 
gangenen Jahren erstaunliche 
Fortschritte erzielt zu haben. 
Unsere Schüler nehmen an 
dieser Entwicklung regen 
Anteil und zeigen Leistungen, 
die 1974 noch für die damali¬ 
gen „Fachleute" Wunsch¬ 
traum waren. Unsere Schüler 
sollen befähigt werden, naht¬ 
los in das Wettkampfgesche¬ 
hen der Junioren einzutreten, 
dazu wurden ihnen Wett¬ 
kampfbestimmungen ge¬ 
schaffen, die ihnen auf der 
vorhandenen materiellen Ba¬ 
sis gleiche Chancen einräu¬ 
men. 

Im Zusammenhang mit den 
Altersklassen der neuen Wett¬ 
kampfbestimmungen (Schüler 
I bis 12 Jahre, Schüler II bis 
14 Jahre) sei an dieser Stelle 
auf die Ausführungen des 
Abteilungsleiters Modellsport 
im ZV der GST, Günther Keye, 
im Heft 11 '80 zur Veränderung 
der Wettkampftätigkeit ver¬ 
wiesen, nach denen die Al¬ 
tersgrenze für Schüler auf 
16 Jahre erweitert werden 
soll, um damit den Besuch der 
polytechnischen Oberschule 
folgerichtig zu berücksichti¬ 


gen. So wird der wichtigen 
Arbeit in den Arbeitsgemein¬ 
schaften künftig noch besser 
Rechnung getragen. 

Die Wettkampfbestimmungen 
haben zum Ziel, allen Schülern 
auf der Basis handelsüblicher 
Materialien und Zubehör glei¬ 
che Ausgangspositionen zu 
schaffen. Die persönlichen 
Fähigkeiten der Schüler, ver¬ 
bunden mit ständigem Trai¬ 
ning, bringen jedem den wirk¬ 
lich erarbeiteten Erfolg. 

Die Sektions- und Arbeits¬ 
gemeinschaftsleiter sind gut 
beraten, wenn sie ihren Mit¬ 
gliedern so früh wie möglich 
das selbständige Arbeiten an¬ 
erziehen. 

Die Schiedsrichter erkennen 
bei den Bauabnahmen sehr 
wohl, in weichem Umfang 
Erwachsene geholfen haben 
oder wo der Schüler nur die 
Hilfsarbeiten verrichtet hat 
Der ehrliche Wettkämpfer 
orientiert sich jedoch an den 
gültigen Regeln, die auch für 
die Schüler besagen: Der 
Wettkämpfer muß Erbauer 
des Modells sein. 

Die Klasseneinteilungen der 
Führungsbahnmodelle lassen 
an den handelsüblichen Moto¬ 
ren und Karosserien Verände¬ 
rungen zu, die zur Steigerung 
der Leistung und Detailtreue 
beitragen und somit eine Vor¬ 
bereitung auf das Arbeiten in 
der nächsten Altersklasse vor¬ 
bereiten. In den kabel¬ 
gesteuerten Klassen ist eine 
gute Entwicklung zu den Klas¬ 
sen der funktionsgesteuerten 
Modelle möglich, da eine sehr 
enge Anlehnung an die Wett¬ 
kampfregeln für funkfernge¬ 
steuerte Modelle (RC) besteht. 
Der Prozeß des Umlernens 
beschränkt sich somit auf die 
Anwendung der RC-Anlage. 
Die neu eingeführte Klasse 
RC-EBS (Speedmodelle) stellt 
eine gute Grundlage für die 
spätere Tätigkeit auf dem 
Gebiet der RC-V-Modeüe dar. 
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Es gelten hierfür die Bauvor¬ 
schriften der Klasse RC-EBR, 
am Antriebsmotor dürfen lei- 
stungssteigemde Verände¬ 
rungen vorgenommen und als 
Stromquellen nur handels¬ 
übliche DDR-Produkte einge¬ 
setzt werden. 

In Weimar wird unter der Lei¬ 
tung des Kameraden Horst 
Kühn sehr eifrig auf diesem 
Gebiet gearbeitet Die Karos¬ 
serien sind aus Sperrholz ge¬ 
fertigt Felgen aus Alu ge¬ 
dreht, Reifen aus Porokrepp. 
Zum Antrieb dienen die 
E-Motoren aus dem VEB 
Kleinstmotorenwerk Dresden, 
die bei einer Nennspannung 
von 6V 3000 und 5000 U/min 
abgeben. Die erforderliche 
Spannung liefern Flachbatte¬ 
rien, die eine Fahrzeit von 4 
bis 6 min ermöglichen. 

Zur Drehzahlregelung gibt es 
viele Möglichkeiten; die in 
Weimar verwendete Variante 
wurde in mbh 8'80 be¬ 
schrieben. Die Auswertung 
der Wettkampfergebnisse ver¬ 
gangener Jahre zeigt, daß hier 
ein richtiger Weg eingeschla¬ 
gen wurde. Bei aller Zufrie¬ 
denheit über die bisherige 
Entwicklung unseres Auto¬ 
modellsports muß jedoch 
auch eingeschätzt werden, 
daß auf dem Gebiet der vor¬ 
bildnahen Nachbauten zu 
wenig getan wird. 

Die geringe Zahl der Teilneh¬ 
mer bei Wettkämpfen in die¬ 
sen Klassen legt darüber 
Zeugnis ab. Soll die Entwick¬ 
lung wirklich nur noch gute 
Modellfahrer hervorbringen? 
Eigentlich sollte der Sinn des 
Modellsports im genauen 
Studium des Vorbildes und 
dessen weitestgehend vor¬ 
bildgetreuen Nachbau mit er¬ 
folgreichem Durchfahren der 
Wettkampfkurse bestehen. 
Wir brauchen dann auch keine 
Bedenken um ausreichenden 
Nachwuchs zu haben und 
würden nicht mehr so viele 
Senioren mit Spielzeugmodel¬ 
len, die nur die notwendige 
Elektronik eingebaut beka¬ 
men, auf den Wettkampfkur¬ 
sen zu sehen bekommen. 
Gerade bei vorbildnahen 
Nachbauten werden hohe 
Anforderungen an das Wissen 
und die Fertigkeiten der Schü¬ 
ler gestellt, die letztlich dem 
Anliegen unserer sozialisti¬ 
schen Wehrorganisation ent¬ 
sprechen. 


Hartmut Leonhardt 





Zum Rücktitel 


BMD-1 ST 11 ”' 

Luftlandetruppen 



Der kürzlich im Fernsehen un¬ 
seres Landes gezeigte Film 
über das Manöver „Waffen¬ 
brüderschaft 80" ließ noch 
einmal deutlich werden, daß 
auch die heutigen sowje¬ 
tischen Luftlandetruppen über 
bedeutend mehr Möglichkei¬ 
ten verfügen als früher: An die 
Seite der bewährten Trans¬ 
porter An-12 sind schnellere 
strahlgetriebene IL-76 getreten, 
und die früheren oben offenen 
Gefechtsfahrzeuge der sowje¬ 
tischen Luftlandetruppen sind 
durch die allseits geschlos¬ 
senen, starker bewaffneten 
und sogar schwimmfähigen 
Luftlandeschützenpanzer BMD 
ersetzt worden. Dieser Fahr¬ 
zeugtyp wird gerne als der 
kleine Bruder des bekannten 
Schützenpanzers BMP be¬ 
zeichnet, weil er diesem sehr 
ähnlich sieht. Vor allem ent¬ 
steht dieser Eindruck durch 
den Drehturm, der bei beiden 
Gefechtsfahrzeug-Typen weit¬ 
gehend übereinstimmt. Der 
Turm des BMD-1 ist mit einer 
73-mm-Glattrohrkanone be¬ 
waffnet, deren Kampfsatz von 
40 Granaten sich in einer auto¬ 
matisierten Munitionsablage 
befindet, wodurch man den 
Ladevorgang des Geschützes 
weitgehend beschleunigen 
konnte. Gedacht ist die Ka¬ 
none zum Bekämpfen von 
gegnerischen Truppen und 
Feuermitteln auf eine Entfer¬ 
nung von 1 300 mm. Zur Turm¬ 
bewaffnung zählen außerdem 
eine Startvorrichtung für 
Panzerabwehr-Lenkraketen 
über dem Kanonenrohr sowie 
ein mit dem Geschütz gekop¬ 
peltes 7,62-mm-MG PKT. Im 
Bugteil der Wanne befinden 
sich rechts und links in kleinen 
Erkern zwei weitere 
7,62-mm-Maschinengewehre. 
Eine spezielle Ablage für die 
MG-Gurte gestattet es, mit 


dem Turm-MG ohne nachzula¬ 
den bis zum vollständigen 
Verbrauch des gesamten 
Kampfsatzes von 2000 Patro¬ 
nen zu feuern. Die Maschinen¬ 
gewehre sollen leichtgepan¬ 
zerte Erdziele, Truppen und 
offene Feuermittel bekämpfen, 
während mit den drei 
Panzerabwehrlenkraketen, 
welche zum Kampfsatz im 
Turm gehören, bewegliche 
und unbewegliche gepanzerte 
Ziele im Bereich von 1000 bis 
3000 m Entfernung vernichtet 
werden. (Die PALR haben ein 
Kaliber von 125 mm, eine 
Länge von 860 mm und einen 
Durchmesser von 393 mm, die 
Abmessungen der Flügel be¬ 
tragen 185 mm x 185 mm, die 
Masse liegt bei 10,9 kg.) 

Im Bug ist der Kommandant 
links neben dem in der Mitte 
sitzenden Fahrer unterge¬ 
bracht. Im Turmraum sitzt der 
Richtlenkschütze auf der 
schwenkbaren Hängeplatt¬ 
form, an die ein Hülsenkasten 
montiert wurde. In diesem 
sammeln sich die Boden¬ 
stücke der Geschützmunition 
sowie die leeren MG-Patronen 
und Gurtglieder. Um den 
Richtlenkschützen herum bil¬ 
det die Kanonenmunition eine 


Art Zaun. In dem bis zum 
Motorraum noch verbleiben¬ 
den Platz können vier 
Fallschirmjäger aufgenom¬ 
men werden, die mit ihren 
persönlichen Waffen aus Lu¬ 
ken schießen, die mit Kugel¬ 
gelenkvorrichtungen und Be¬ 
obachtungsgeräten versehen 
sind. Im Heck liegt hinter einer 
hermetischen Zwischenwand 
zu den Mannschaftsräumen 
der Block mit dem 
180-kW-Motor sowie der Kraft¬ 
übertragungsanlage. Fach¬ 
leute heben hervor, das mit 
Einzelradaufhängung, Druck¬ 
luftfedern sowie einem hy¬ 
draulischen System zum Ver¬ 
ändern der Bodenfreiheit und 
Kettenspannung versehene 
Laufwerk weise eine Reihe von 
Vorzügen auf. So gestattet es 
die von 100 bis 450 mm ver¬ 
änderliche Bodenfreiheit, die 
Stoßdämpfung dem Gelände 
anzupassen und die Gelän¬ 
degängigkeit zu erhöhen, im 
Wasser aber den Widerstand 
zu verringern. Für die Unter¬ 
bringung samt Abwurfplatt¬ 
form im Flugzeug hat das 
ebenfalls einen Vorteil — die 
Höhe läßt sich verringern und 
so besser den Bedingungen in 
der Maschine anpassen. 

Der etwa 7,5 t schwere BMD 


erreicht auf dem Land eine 
Höchstgeschwindigkeit von 
60 km/h und auf dem Wasser 
etwa 10 km/h. Die Wanne des 
gepanzerten Fahrzeugs bietet 
für die Besatzung sowie die 
Ausrüstung Schutz vor gegne¬ 
rischen Schützenwaffen und 
Splittern sowie vor der 
Druckwelle einer Kernwaf¬ 
fendetonation. Außerdem 
schützt die hermetisch abge¬ 
schlossene Wanne die Besat¬ 
zung vor dem Einwirken von 
radioaktivem Staub und che¬ 
mischen Kampfstoffen. Der 
Vollständigkeit halber seien 
noch die Zieleinrichtungen, 
die automatische Feuer¬ 
löschanlage sowie die Ne¬ 
belanlage und die Lenzmittel 
erwähnt, welche ebenfalls zur 
Ausstattung dieses Gefechts¬ 
fahrzeuges der sowjetischen 
Luftlandetruppen gehören. 
Ganz erstaunlich ist, daß die 
Konstrukteure der UdSSR in 
diesem flachen und bewegli¬ 
chen Fahrzeug neben sieben 
Personen, fünf Bordwaffen 
samt Munition, dem Motor 
nebst Kraftstoff noch Platz für 
einen Wasserstrahlantrieb 
fanden, mit dem es auch auf 
Gewässern sehr manövrierfä¬ 
hig ist. 

W.K. 

In unserer Mai-Ausgabe ver¬ 
öffentlichen wir den BMD-1 als 
Typplan. 
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Ein Ketten¬ 
fahrzeug 

selbst gebaut 

Technologische Probleme des Aufbaus 
vorbildnaher Modelle in Holzbauweise, 
erläutert am Beispiel der Kettenfahrzeuge 
von Joachim Damm (3) 


Nach der Fertigstellung des 
Turmes erfolgt der Einbau der 
Panzerkanone. Je nach Ab¬ 
sicht des Modellbauers kann 
das Rohr fest oder beweglich 
installiert werden. Das Rohr ist 
selbstverständlich ein auf der 
Drehbank gefertigtes Teil und 
kein grob beschliffener 
„Stock"! Die Mündungs¬ 
bremse wird entsprechend 
dem Vorbild ausgearbeitet 
und gefeilt. Als Material für 
das Rohr eignen sich alle 
Werkstoffe, die beim Bearbei¬ 
ten auf der Drehbank nicht 
„flattern" können. 

An unserem Modell erkennen 
wir nun schon deutlich einen 
Panzer. Was noch fehlt, sind 
die einhundert und mehr Ein¬ 
zelteile! 

Im einzelnen kann die Anferti¬ 
gung aller Teile natürlich nicht 
beschrieben werden. Der 
Schwerpunkt soll auf jenen 
Teilen liegen, bei denen der 
noch nicht so erfahrene Auto¬ 
modellbauer zunächst auf 
Schwierigkeiten stößt. Es sind 
auch keine uneingeschränkten 
Rezepte, sondern Anregungen 
zur eigenen Entwicklung und 
Vertiefung geeigneter tech¬ 
nologischer Möglichkeiten. 

Die Ausbildung von Scharnie¬ 
ren, Luken und Klappen ist aus 
den Bildern 22 bis 23 erkenn¬ 
bar. Behälter für Treibstoff, 
Nebelmittel, Schmierstoffe 
usw. werden nach Zeichnung 
gedreht. Als Werkstoff eignet 
sich bevorzugt PVC. 
Abdeckungen zur Frischluft¬ 


zuführung, Kühlung oder Ent¬ 
lüftung werden am besten aus 
Streckmetall, Gaze oder als 
Jalousie gefertigt (die Bilder 
22 und 24 zeigen den SKOT- 
2A). Hierbei darf nicht ver¬ 
säumt werden, die Teile von 
„innen" zu streichen, wenn für 
später ein Öffnen der Klappen 
nicht vorgesehen ist. Griffe, 
Haken, Ösen und kleine Ver¬ 
schlüsse werden aus Stahl¬ 
oder Kupferdraht (d = 0,5 bis 
1 mm) gebogen. Für Fahr¬ 
scheinwerfer, Suchscheinwer¬ 
fer usw. eignen sich Halbrund¬ 
knöpfe, die durch einen Säge¬ 
schnitt (abtrennen des vorde¬ 
ren Knopfteiles) auf die rich¬ 
tige Geometrie gebracht wer¬ 
den. Zum Aufbau der Antenne 
(Bild 26) sollte man dünnen 
Draht mit federnden Eigen¬ 
schaften verwenden, der bei 
unbeabsichtigter Berührung 
nachgibt. Isolationsmaterial 
von Kabeln verschiedener 
Dicke bildet den Antennen¬ 
fuß. 

Nützliches und begehrtes Ma¬ 
terial für den Modellbau sind 
kleine Profile aus Metall. Das 
Einsatzgebiet umfaßt Gitter¬ 
konstruktionen (kleben, löten), 
Einfassungen des Spritzschut¬ 
zes und andere Teile und 
letztlich auch die Nachbildung 
profilierter Teile der Vorbilder. 


Bild 26: Beispiel zum Aufbau 
und Anordnung einer Antenne 
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Bild 22: Ausbildung von Scharnieren 



Bild 23: Vorschlag zur Gestaltung von Klappen 



Bild 24: Abdeckung aus Gaze 












Das Laden von Ni-Cd-Akkus (2) 

Reinhardt Reimer 

Während im ersten Teil des Beitrags (mbh3'81) 
verschiedene Ladeverfahren für Ni-Cd-Akkus vorgestellt 
wurden, beschreibt der zweite Teil eine moderne 
Ladegeräteschaltung. 


Beschreibung der Schaltung 
(Bilder 4 und 5) 

Die Beschaltung des MAA 723 
entspricht den grundlegenden 
Betrachtungen in [3]. Am An¬ 
schluß 4 steht die interne Re¬ 
ferenzspannung (7,2 V) zur 
Verfügung, die mit ihrer Größe 
die minimale Ausgangsspan¬ 
nung begrenzt. Soll die Aus¬ 
gangsspannung kleiner als 
7,2 V sein, dann ist die Re¬ 
ferenzspannung entsprechend 
über externe Widerstände zu 
teilen. Im Mustergerät wurde 
für die Ausgangsspannungen 
3 V und 6 V eine Referenzspan¬ 
nung von etwa 2 V eingestellt 
Diese wird an den nichtinver¬ 
tierenden Eingang (An¬ 
schluß 3) des Differenzverstär¬ 
kers gelegt. Die absolute 
Größe dieser Spannung ist 
nicht entscheidend, sie muß 
nur genügend temperatur- und 
langzeitstabil bleiben, was 
durch die interne Referenz¬ 
spannung und den Einsatz von 
Metallschichtwiderständen für 
R4 und R5 gewährleistet ist 
Die „Ist"-Spannung wird zum 
Vergleich dem invertierenden 
Eingang des Differenzverstär¬ 
kers zugeführt. Sie wird direkt 
am Ausgang der Ladeschal¬ 
tung über einen einstellbaren 
Spannungsteiler abgegriffen. 
RI und R3 sollten ebenfalls 


Metallschichtwiderstände Die Strombegrenzung zur Er- 

sein. Die Dimensionierung der zielung einer rechteckigen 

Widerstände RI bis R6 ist Ta- U/I-Kennlinie (siehe Bild 1) 

belle 1 zu entnehmen. wird mit Hilfe von R6 vorge- 

Durch Umschaltung des Tei- nommen und mit R7 auf den 

lers (RI bis R3) kann z.B. der erforderlichen Wert einge- 

Ladebereich für das Emp- stellt. Über den Strombegren- 

fängerstromversorgungsteil zungswiderstand R6 wird 

wahlweise auf 3V oder 6V gleichzeitig der dem fließen- 

umgeschaltet werden. Der den Ladestrom proportionale 

Differenzverstärker ist zur Ver- Spannungsabfall für die An¬ 
meldung von Regelschwin- zeigederVolladungundfürdie 

gungen mit C3 gegengekop- Abschaltung des Ladestromes 

pelt. Die Grenzdaten des bei Ni-Cd-Massezellen benutzt. 

Schaltkreises (U m» = 60 mA Über T2 und T3 wird der Span- 

und P tot =800mW) können nungsabfall verstärkt und mit 

infolge der hohen Eingangs- der LED zur Anzeige gebracht 

Spannung von 23 V nur mit Mit R8 kann dieser Schaltungs- 

Hilfe eines externen Leistungs- teil geeicht werden, 
transistors eingehalten wer- Wird die Taste Ta 1 (Bild 4) 

den. betätigt, so wird der Schalt¬ 


Tabelle 1: Dimensionierung der Widerstände RI bis R6 (nicht bezeiehnete Wider¬ 
stände: 250.311) 

U» U t l L RI R2 R3 R4 RS R8 

3V 11V 

50 mA 15k 

5k 30k 

15k 

5.6 k 

27 Ohm 

6 V 11V 

50 mA30k 

5k 15k 

15k 

5.6k 

27 Ohm 

6V 11V 

0,5 A 30k 

5k 15k 

15k 

5.6 k 

2.7 Ohm/23 W 

15V 23V 

50 mA 36k 

5k 10k 

10 k 

10 k 

27 Ohm 

Tabelle 2: 

Daten des Netztransformators M65 





U- 

Wdg 

mm Z Cul 


primär 

220V 

1710 

0,15 



sekundär 

26V 

210 

0.3 




UV 

115 

0.6 




kreis (Anschlüsse 7 und 8) an 
die Speisespannung gelegt. 
Befindet sich ein zu ladender 
Akku an den Ausgangsklem¬ 
men der Ladeschaltung, so 
fließt ein Ladestrom, der über 
R8 die Transistoren T2 und T3 
durchschaltet. Über den nur 
unwesentlichen Spannungs¬ 
abfall UcEsst von T3 wird nun 
der Schaltkreis zusätzlich an 
die Speisespannung geschal¬ 
tet. Die Taste Tal kann nun 
losgelassen werden. 

Der Ladevorgang dauert so¬ 
lange, bis der MAA 723 bei 
Erreichung der eingestellten 
Ladeschlußspannung von 
Strombegrenzung auf Span¬ 
nungsbegrenzung umschaltet 
und der anschließend ab¬ 
fallende Ladestrom (siehe 
Bild 3) nicht mehr zum Durch¬ 
schalten von T2 und T3 aus¬ 
reicht. Die Schaltung kippt 
schlagartig um und schaltet 
den Ladestrom ab. Über D2 ist 
der Akku gegen Entladung 
geschützt. Es fließt nur ein 
unbedeutender Strom durch 
den Spannungsteiler RI bis R3 
(0,12 mA bei 6 V). 

Der Ladebereich für Sinterzel¬ 
len muß für den stärkeren La¬ 
destrom von 500 mA ausgelegt 
werden. Dies betrifft den Lei¬ 
stungstransistor Ti und den 



Bild 5: Schaltung eines Ladebereichs ohne Abschaltung 
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Bild 4: Schaltung eines Ladebereichs mit Abschaltung 




Bild 6: Leiterplatte für 3 Ladebereiche 

oben Leiterseite, unten Bestückungsseite 


Brüche Brücke 



sehen IS1 (7 und 8) und dem 
Kollektor von T3 entfallen 
(siehe Bild 5). 

Die Starttaste ist nicht erfor¬ 
derlich, so daß der Ladestrom 
bereits nach dem Anstecken 
des zu ladenden Akkus an die 
Ausgangsklemmen zu fließen 
beginnt. C2 unterdrückt 
eventuell auftretende Regel¬ 
schwingungen des Regelkrei¬ 
ses der Strombegrenzung. 

Inbetriebnahme und Abgleich 

Mit Hilfe eines Stromversor- 
gungsgerates oder des zum 
Ladegerät gehörenden Netz¬ 
teils wird die Speisespannung 
U e = +23V angelegt. Die Be¬ 
lastbarkeit ist entsprechend 
der Anzahl der Ladebereiche 
und der vorgesehenen La¬ 
destromstärken zu bestim¬ 
men. 

Zuerst werden die Ladeschluß¬ 
spannungen mit Hilfe der ent¬ 
sprechenden Einstellregler R2 
eingestellt. Die Ladebereiche 
für Ni-Cd-Massezellen sind bei 
gedruckter Starttaste abzuglei¬ 
chen. Anschließend wird der 
Ausgang der Schaltung kurz¬ 
geschlossen und mit R7 der 
Strom eingestellt, bei dem die 
Anzeige verlöschen soll bzw. 
die Abschaltung erfolgt. Mit R8 
wird auf diesen Punkt abgegli¬ 
chen. Mit R7 kann nun der 
gewünschte Ladestrom ein¬ 
gestellt werden. Damit ist der 
Abgleich beendet. 

Die vorgenommenen Einstel¬ 
lungen der Strombegrenzung 
sind unabhängig von der Stel¬ 
lung des eventuell vorhande¬ 
nen Spannungswahlschalters 
S1. 

An dieser Stelle soll erwähnt 
werden, daß bei überlagerten 
oder überalterten Zellen (so¬ 
wohl Masse- als auch Sin¬ 
terzellen) die Ladeschlußspan¬ 
nung ansteigt. Dies wird man 
unter Beibehaltung der La¬ 
deschlußspannung von 
1,5V/Zelle am Abfall der ein¬ 
geladenen Kapazität feststel¬ 
len. Ein Nachstellen der La¬ 
deschlußspannung ist nicht zu 
empfehlen. Würde man durch 
Unachtsamkeit einen neuen 
Akkusatz laden, wäre eine 
Überladung die traurige Folge. 
Ein überalterter Akkusatz sollte 
nach Möglichkeit ersetzt wer¬ 
den, denn man hat ohnehin 
nicht viel Freude mit ihm. 

Aufbau 

Das Mustergerät wurde mit 
drei Ladebereichen ausgerü¬ 


Strom begrenzungswiderstand 
R6. 

Sollen, wie schon erwähnt, 
500-mAh-Zellen und 

1,2-Ah-Zellen an einem Lade¬ 


bereich geladen werden, so 
wird der Ladestrom, bei dem 
die Anzeige gerade verlischt, 
auf etwa 300mA eingestellt. 
Dieser Strom wird von beiden 


Typen nach Erreichen der Voll¬ 
ladung mit Sicherheit unter¬ 
schritten. Eine Abschaltung ist 
also nicht erforderlich, so daß 
Dl und die Verbindung zwi- 


stet: 

1. Ladeschlußspannung 15V, 
Ladestrom 50 mA, 
Abschaltung für Ni-Cd-Mas¬ 
sezellen. 
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2. Ladeschlußspannung 6 V, 
Ladestrom 50 mA, 
Abschaltung für Ni-Cd-Mas- 
sezellen. 

3. Ladeschlußspannung 6 V, 
Ladestrom 500 mA, 

ohne Abschaltung für 
Ni-Cd-Sinterzellen. 

Die Leiterplatte für die drei 
Ladebereiche hat die Abmes¬ 
sungen 130 x105mm 


Bild 7 (rechts): 

Schaltung des verwendeten 
Netzteils 


Bild 8 (unten): 
Leiterplatte des Netzteils 

a) Leiterseite, 

b) Bestückungsseite 





(Bild 6a). Den Bestückungs¬ 
plan zeigt Bild 6b. Die Lei¬ 
stungstransistoren KU 611 (TI) 
wurden mit Hilfe von Distanz¬ 
röllchen mit einem Abstand 
von 4 mm auf die Leiterplatte 
geschraubt. Das dazugehörige 
Kühlblech zeigt Bild 9. Das 
Netzteil, das keine Besonder¬ 
heiten aufweist, ist im Bild 7 
dargestellt. 

Leiterplatte und Bestuckungs- 
plan des Netzteils sind im 
Bild 8a und im Bild 8b an¬ 
gegeben. Die Daten des ver¬ 
wendeten Netztransformators 
M65 sind der Tabelle 2 zu ent¬ 
nehmen. 

Für den Ladebereich 1 wurde 
ein seperates Regelteil ver¬ 
wendet, da nur dieser eine Ein¬ 
gangsspannung von +23V 
benötigt. 

Um die Wärmeverluste gering 
zu halten, wurden die Bereiche 
2 und 3 mit einer Speisespan¬ 
nung von +11V betrieben. An 
der Dimensionierung der 
Schaltung ändert sich dadurch 
nichts. Beide Leiterplatten 
wurden in ein Gehäuse ein¬ 
gebaut. welches aus PVC- 
Platten von 3 mm Stärke zu¬ 
sammengeklebt wurde. 

Das Mustergerät und ein wei¬ 
teres Gerät mit anders ge¬ 
wählten Ladebereichen arbei¬ 
ten seit etwa acht Monaten 
stabil ohne Ausfälle. In länge¬ 
ren Abständen empfiehlt es 
sich aber, den Abgleich zu 
kontrollieren, wie man auch 
Sender und Empfänger einer 
Femsteueranlage wenigstens 
pro Saison einmal von einem 
fachkundigen Kameraden 
überprüfen läßt 
Für die Freunde des Elektroflu- 
ges sei hier nur noch bemerkt, 
daß die beschriebene Ladeva¬ 
riante auch für Schnelladun¬ 
gen bis zu 30 Minuten geeignet 
ist, wenn die Schaltung ent¬ 
sprechend umdimensioniert 
wird. Zu beachten ist aber, daß 
die Ladeschlußspannung der 
Sinterzellen bei Schnelladung 
bei 1,6V liegt. 



Bild 9: 

Kühibiech für KU 611 
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Mitteilungen 

der Modellflugkommission 
beim ZV der GST 


Startberechtigung für die DOR-Meisterschaften 1981 
29. DOR-Mrötanchaft im Frmflug 

Die für Junioren und Senioren ausgeschriebene Meisterschaft in den Klas¬ 
sen F1A, F1B und F1C findet vom 23. bis 26. Juli 1981 (Anreise bis 
11.00 Uhr) nicht in Großbardau, sondern in Krostitz (Kreis Eilenburg) 
statt. 

Startberechtigt sind die Titelverteidiger sowie Sportler, die im Jahres¬ 
wettbewerb 1979/80 der Junioren und Senioren in der Klasse F1A Platz 1 
bis 20 und in den Klassen F1B bzw. F1C Platz 1 bis 15 erreichten sowie 1981 
an Kreis- und BezirVsmeisterschaften teilnahmen. Wird die maximale 
Teilnehmerzahl von 100 Wettkämpfern nicht erreicht, können in den Klas¬ 
sen F1B und F1C weitere Sportler zugelassen werden. Junioren können 
nur teilnehmen, wenn sie nicht an der Schulermeisterschaft (04. bis 
07. Juli in Herzberg) teilgenommen haben. 

20. DDR-Meisterschaft im Fesseiflug 

Die für Junioren und Senioren ausgeschriebene Meisterschaft findet vom 
06. bis 09. August 1981 (Anreise bis 11.00 Uhr) auf der Fesselfluganlage in 
Sebnitz statt. 

Startberechtigt sind die Titelverteidiger sowie Sportler, die im Jahres¬ 
wettbewerb 1979/80 folgende Plazierungen erreichten: 

F2A: 1. bis 5. Platz sowie die Bezirksmeister 1981 mit mindestens 160 km/h 
(Sen.) bzw. 140 km/h (Jun.). 

F2B: 1. bis 10. Platz sowie die Bezirksmeister 1981 der Junioren und mit 
mindestens 4000 Punkten die Senioren. 

F2C: 1. bis 9. Platz sowie die Bezirksmeister 1981 der Senioren mit nicht 
mehr als 6:00 min. 

F2D: 1 bis 10. Platz der Junioren und Senioren sowie die Bezirksmeister 
1981 beider Altersklassen. 

F4B: 1. bis 5. Platz sowie die Bezirksmeister 1981 der Senioren (minde¬ 
stens 2000 Punkte) und Junioren (mindestens 1500 Punkte). 

Bei allen Wettkämpfern ist die Teilnahme an der Kreis- und Bezirksmei¬ 
sterschaft 1981 (bzw. Gruppenmeisterschaft) Voraussetzung. Wird die 
maximale Teilnehmerzahl von 90 Wettkämpfern nicht erreicht, können in 
den Klassen F2B und F48 (F4B-V) weitere Sportler zugelassen werden. 

7. DDR-Meisterschaft im RC-Flug 

Die für Junioren und Senioren in den Klassen F3C, F3MS und F4C-V aus¬ 
geschriebene Meisterschaft findet vom 27. bis 30. August 1981 (Anreise 
bis 11.00 Uhr) auf dem Flugplatz Pinnow statt. 

Startberechtigt sind die Titelverteidiger sowie Sportler, die im Jahres¬ 
wettbewerb 1979/80 in der Klasse F3C Platz 1 bis 6, in der F3MS (Sen.) 
Platz 1 bis 30, F3MS (Jun.) (Platz 1 bis 10 und F4C-V Platz 1 bis 10 er¬ 
reichten. Zusätzlich sind in der Klasse F3MS/Jun. und F4C-V die Bezirks¬ 
meister 1981 startberechtigt, wobei für alle Starter die Teilnahme an Kreis- 
und Bezirksmeisterschaften 1981 Voraussetzung ist. Wird die maximale 
Teilnehmerzahl von 70 Wettkämpfern nicht erreicht können in den Klas¬ 
sen F3C und F4C-V weitere Sportler zugelassen werden. 




Ein aus Glas nachgestalteter Eisklumpen — das ist der Pokal, 
dessentwegen sich jedes Jahr im Februar ein Häuflein Unent¬ 
wegter mitten im Winter auf schneenassen Wiesen ein Stell¬ 
dichein gibt Es ist der Winterpokal, ausgeschrieben für FIG-Mo- 
delle 1981 trafen sich in Saarmund 5 Modellsportier aus dem 
Bezirk Leipzig und 16 Kameraden aus dem Bezirk Potsdam, 
darunter der Titelverteidiger Holger Hanff, der ebenso wie Ralf 
Benthin von seinem Kommandeur einen Sonderurlaub erhalten 
hatte, um an diesem Wettkampf teilnehmen zu können, denn 
beide leisten zur Zeit ihren Ehrendienst in der NVA. Der zum 
12. Mal vom Bezirksvorstand Potsdam der GST veranstaltete 
„Coupe d'Hrver" ist schon fast so etwas wie ein Familientreffen 
geworden, und folgerichtig gingen zehn Senioren, drei Junioren 
und acht Schüler an den Start 

Nach dem ersten Durchgang senkte Wettkampfleiter Rudi Schu¬ 
macher die vorgegebene Zeit von 60 auf 45 Minuten pro Durch¬ 
gang. Bei überwiegend bedecktem Himmel und Temperaturen 
unter Null Grad wehte ein zum Teil böiger Wind. Es gelangen 
relativ wenig Maximatzeiten, und bis zum letzten Durchgang 
war „noch alles drin". 

Sieger wurde nach insgesamt fünf Durchgängen der Senior 
Klaus Leidei (456 P.), Leipzig, vor Otto Halbmeier (423 P.), Pots¬ 
dam. und Gerhard Böhme (367 P.), Leipzig. Bei den Schülern 
führte Ramona Lüdtke (381P.) vor Harry Beer (346 P.), beide 
Potsdam. Bester Junior war Frank Puschner (231P.) aus dem 
Bezirk Leipzig. 

Wir hoffen, daß Klaus Leide! den Pokal inzwischen erhalten hat 
denn bei der Siegerehrung war er nicht mehr auffindbar (viel¬ 
leicht am warmen Ofen zerschmolzen?). Wir hoffen aber auch, 
daß sich die Familie der Unentwegten im nächsten Jahr noch 
vergrößert; denn ein Familienspaß ist der Winterpokal auf alle 
Fälle und auch dazu geeignet die Jüngsten an die große Klasse 
der FIB-Modelle heranzuführen. 

Manfred Geraschewski 
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II heute | Sowjetischer Luftlande- 

mndell lhau I Schützenpanzer BMD-1 
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